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Prefacio

El tema principal del presente trabajo es la Aviacion Comercial. Un topico por si mismo
muy importante y con muchas facetas.

Habra que decir que la Aviacion Comercial parte de la aviacion beélica, que lleva a
innovaciones constantes que en tiempos de paz va a servir como potencial econémico a
diversos paises, entre ellos a México

Sin lugar a dudas la aviacion se desarrolla en los paises industrializados que contaron con el
apoyo de sus respectivos gobiernos. Esto implico que la aviacion comercial dejara de ser un
articulo de lujo para las clases pudientes, pues con las innovaciones tecnologicas los costos
se abatieron teniendo las masas acceso a viajar

Asi, la aviacidon comercial tuvo sus inicios cuando al razonamiento estratégico bélico se le
suma el interés comercial, visualizando su potencial futuro. Ello dio como resultado el
interés de los paises por capacitar personal civil de la misma nacionalidad de 1a empresa
que tenia la concesion y que en un momento dado podian servir como pilotos de combate
La diversificacion de rutas y la expansion estratégica tortalecio el desarrollo comercial que
se dio con el otorgamiento de concesiones de rutas aédreas que ligan diversas ciudades. De
esta manera tuvieron importancia fundamental las escuclas de Aviacidn Civil, y es asi como
se produce una carrera internacional por el dominio de la tecnologia aérea y el avion fue
perfeccionado continuamente.

Al finalizar la Segunda Guerma Mundial, el desarrollo de la aviactéon comercial tuvo un gran
crecimiento en el trifico mundial de pasajeros. Las acciones emprendidas para lograr la
expansion de rutas y un mayor factor de carga de pasajeros se expresa en la lucha por el
mercado de las aeronaves librado entre Estados Unidos y Gran Bretaiia.

Las discusiones relativas a aspectos de soberania habian desembocado en conflictos entre
los paises, principalmente entre Estados Unidos y Gran Bretafia. Diversas Convenciones y/
o Conferencias Internacionales habian tenido lugar durante aios anteriores (Conferencia de
Paris en 1919, Convenio Iberoamericano de Madrid 1926, Convencidén de Varsovia en
1929, Convenio sobre Aviacidn civil comercial en la Habana 1928, Convencién de Ginebra
de 1933 sobre embargo preventivo de Aeronaves, esta Gltima sin vigor pero de gran ayuda
para la legislacion de algunos Estados, etc.). Fue asi como en la Conferencia de Chicago se
cred la Organizacion de la Aviacién Civil Intemacional (OACT), una agencia especializada
de la ONU dedicada particularmente a facilitar la colaboracién en seguridad, navegacién y
estandarizacidon. Surgio asi el establecimiento de un estatuto juridico de la Aviacidn
Internacional. L.os aspectos criticos como la determinacion de las rutas, capacidad y tarifas,
no fueron determinados en esa conferencia, pero dieron origen a la International Air
Transport Association (IATA), organismo internacional privado que se fundaria en la
Conferencia de la Habana en 1945 y que dedicaria a la regulacién en esos aspectos



El comportamicnto del trafico mundial se veria afectado nuevamente por los avances de fa
tecnologia aeronautica. La introduccion de los aviones jet, en octubre de 1958, haria posible
un notable avance en cuanto a la capacidad de pasajeros y la velocidad y alcance del
transporte, facilitando y promoviendo los viajes de manera espectacular, lo que da pauta
para la masificacion del turismo en la década de los sesenta.

En esta década, con ¢l desarrollo economico de los paises industrializados, el crecinuento
del turismo propictado por el avion y su aceptacion por parte de los paises subdesarrollados
que veian el turismo como parte de un instrumento de ayuda para ¢l desarrollo, tuvo gran
crecimiento con enorme beneficios. La estructura del turismo (transporte, hotel, agencia de
viajes) inicid un proceso de integraciéon, mismo que lo llevo al conwol de la demanda
turistica internacional en la que la mayor parte de los paises subdesarrollados quedarian a la
zaga. Se dan los inicios de operaciones charter o vuelos de fletamento

El efecto de la nueva clase media, la incorporada a las grandes empresas corporativas,
difiere de la antigua. La antigua clase media la formaban basicamente pequenos
agricultores y comerciantes independientes que dependian de la operacion diana de sus
negocios, tenian menores oportumdades de escapar de su rutina diana que los burdcmtas y
empleados corporativos, quienes mantenian asegurados sus ingresos en vacaciones. El
efecto de la tarjeta de crédito para los sesenta se habia generalizado por el incremento del
consumo y el efecto que tiene la publicidad en los habitos y patrones de consumo de las
diferentes socicdades.

Consideramos importantes destacar que en México, para 1966 operaban ya en el pais 57
empresas de aviacion. El advenimiento del jet trajo una nueva era en el transporte, por csta
razon los esfuerzos gubernamentales se orientaron a la construccidon de la infraestructura
necesaria para recibirlos. En estas fechas se contaba con 29 aeropuerntos federales. También
durante este periodo se extiende considerablemente el nimero de rutas v de paises con los
que se establecen convenios bilaterales aéreos

Para la década de los setenta sec consolidd el fendémeno de la integracion, es decir la
operacion mayor de los vuelos de fletamento y/o charter como competencia de la aviacion
comercial regular. Muchas de las principales empresas transnacionales de aviacién en el
mundo estaban ligadas a empresas transnacionales de giras turisticas y de hoteles, y
contaban ademas con compaiiias en otras actividades conexas, tales como; servicios de
restaurantes, seguros, servicios de cédmputo, servicios técnicos y transportes maritimos. Sin
embargo para los paises subdesarrollados la industria turistica crecidé con una enorme
dependencia de las llegadas internacionales. Sus costos de operacién se increnientaron con
la crisis del petrdleo. Estos inconvenientes en el mercado obligarén a las autoridades de
aviacién civil a modificar las regulaciones cambiando las politicas tarifarias a partir de
1978, hecho que beneficié a las lineas aéreas regulares y fortalecid su posicion en el
mercado.

Este hecho marco el inicio de la llamada desregulacion aérea de los Estados Unidos, cuyos
origenes formales se dieron en 1975, durante la Administracion Ford, que sometié al
Congreso una nueva Acta Aerondutica para reemplazar la de 1938. Dicha desregulacion se
extendié a la aviaciéon internacional en 1978 siguiendo la “politica de cielos abiertos" de



Carter, y desempeiié un papel importantisimo en la reorientacion de la demanda de viajes,
favorecida por la fuerte reducciéon de las tarifas en las rutas del Atlantico del None, asi
como una feroz competencia entre las aerolineas en esa ruta. Esto trajo como consecuencia
para México una enorme disminucion en las tendencias que se venian dando tanto por el
servicio de vuelos regulares como el de fletamento y/o charter

En los ochenta, dentro del proceso de promocion de la desregulacion, se dieron procesos
paralelos de privatizaciones de aerolineas. Japon vendio las acciones de Japan Airthines y
los Paises Bajos y Reino Unido, fueron las dos naciones curopeas que privatizaron
completamente sus lineas aéreas, otros paises como Austna, Bélgica, Alemania e ltalia, han
privatizado parte de sus aerolineas nacionales, fuera de Europa se dieron parte de la venta
de Singapur Airlines y Air Canada a acciones a la iniciativa privada. El gobierno mexicano
vendid en 1989 Aeroméxico y la mayor parte de las acciones de Mexicana, las dos lineas
troncales del pais.

Entre los efectos mas importantes de la desregulacion fueron: la implementacion de la
nueva tecnologia de comercializacion en el campo de la aviacion, los Sistemas de
Reservaciones Computarizadas (SRC), que influyen en todo el proceso turistico, y la
recomposicion de fuerzas de las aerolineas en un nuevo esquema de alianzas, fusiones v
absorciones yva en un esquema concebido mundialmente

Los sistemas de reservaciones SRC e¢n ¢l contexto de la desregulacion, permitieron que el
namero de agencias de viajes creciera sigmficativamente, ya que su sistema permite una
mas rapida y mayor informacidén. Por lo que las aerolineas estan en la posibilidad de pagar
mayores comisiones a los agentes de viajes, 1o que los convierte en un importante canal de
distribucidn de las aerolineas

El objetivo de las alianzas comerciales cra ofrecer a sus pasajeros beneficios mutuos en los
aeropuertos respectivos y una red complementaria de destinos, de rutas y horarios, cierta
forma de colaboracion técnica en sus centros de mantenimiento y formacion de
tripulaciones. En algunos casos un intercambio reciproco de acciones, inferior siempre del
15%.

A fines de los noventa, las alianzas comerciales, buscaron posiciones para no quedar fuera
de 1a lucha comercial, debido a los cambios en los mercados y la distribucidn geogrifica de
los escenarios comerciales, asi como las posibilidades de expansion a los paises del Lejano
Oriente. Se dio una guerra comercial mundial por los mercados, queriendo todos estar en la
posibilidad de competencia, surgieron las S Alianzas Comerciales que a la fecha dominan la
plataforma estratégica de la Aviacion Comercial, Star Alliance, One World, Sky Team,
Wings (KLM/Northwest ) y Qualifyer.

La posibilidad de crear mayor integracion los llevo a crear el llamado cddigo compartido
mismo que se establecen mediante convenios bilaterales y/o especial de prorrateo donde se
entiende como un compromiso entre dos o mas aerolineas que tienen a beneficiarse de
manera reciproca sin tener que hacer grandes inversiones. El Cédigo Compartido implica
compartir; codigos de reservacion, tarifas similares por zona, puertas de entrada, volar una



misma ruta compartiendo codigos de vuelo, aviones, estaciones de servicio, mostradores de
documentacidn, servicios de mantenimiento y combustible.

La reglamentacion se dio a través de la IATA con la creacién de los MPA (Mululateral
Proration Agreement) donde se establecen divisiones en el proceso de distribucion del
ingreso entre las aerolineas, previa aceptacion y firma de un MITA (Multilateral Interline
Traffic Agreement) a la fecha existen 275 firmantes.

Por medio del siguiente trabajo trataremos de demostrar que

1. El factor comercial en la aviacion ha venido a rebasar el marco juridico
2. La creacion del codigo compartido ha sido un instrumento que ha sustituido la 5*
Libertad del Aire.

Para fines del 2000 la tendencia ha stdo tan marcada que los 275 transportistas aéreos
mundiales, han incluido dentro de sus convenios aéreos bilaterales la forma de los cadigos
compartidos, asi como el 80% de los transportistas tienen actualmente cierto vinculo con
alguna alianza comercial, lo que viene a reforzar los dos puntos mencionados.



Introduccién

La aviacién comercial ha demostrado ser uno de los mas importantes medios de transporte
para el desarrollo tecnolégico del mundo actual. Las condiciones de México y su
dependencia del exterior hacen dificil fincar en este medio de transporte las bases de su
desarrollo, porque es también uno de los mas vinculados con la politica exterior de las
naciones. Regulado a través de organismos internacionales especializados en la matena
como IATA y OACIL asi como la consabida celebracion de convenios mululaterales y
bilaterales.

Existe en la disciplina de las Relaciones Intermacionales un enorme vacio en materta de
aviacion comercial, por lo que es nuestra intencion cubrir esta falta con una pequeiia
aportacion a través de este trabajo, mostrandoles un conocimiento practico de la aviacion
comercial.

Es importante destacar para los fines que nos ocupa, la defimicion de los sigutentes

conceptos:

- “Aviaciéon.- Modalidad de locomocion que se sirve de los aviones. Conjunto de aviones

- Aviacién Militar - Aquella que ha sido concebida y empleada con fines nulitares.

- Avincién Comercial.- Conjunto de aviones, itnstalaciones y personal, empleados en el
transporte de viajeros y mercancias.”

Abordamos en este trabajo a la aviacion comercial, de vital importancia dentro del campo
aéreo. Considerando de igual manera, el enorme peso del factor juridico No se puede dejar
de hablar de IATA y OACI y de los convenios bilaterales y multilaterales, al momento que
necesitamos tratar cualquier asunto sobre transporte aéreo. En el contexto actual de la
Aviacion Intemacional nos obliga a buscar el factor comercial especialmente, a traveés de
las alianzas comerciales, como una mejor opcidon para el desarrollo, crecimiento y
expansion de las lineas aéreas, y a enriquecer la consulta de técnicos. especialistas en
Relaciones Internacionales y dirigida al lector interesado en el tema por demas apasionante.

Los procesos evolutivos en la industria de la aviacidon y nuestro interés y practica personal
en el sector nos ayudd para sustentar este trabajo. Fue precisamente a partir de la llamada
"desregulacion del transporte aéreo". etapa en la cual tuvimos la experiencia de la aviacion
v el gusto por desarrollarla.

Existen Organizaciones y/o Asociaciones Intemacionales como IATA y OACI, cuyas bases
han servido para la regulacion y coordinacién de las actividades aéreas internacionales.
Consecuentemente cada una de las lineas aéreas o paises que las conforman se apegan a
sus normatividades. Sus principios fundamentales han sido y seguirin siendo la seguridad
de subsector aéreo, donde la implicaciéon de tantos paises y por ende de lineas aéreas, lleva
a la necesidad de la OACI de coordinar la navegacidn aérea intemacional. Por otro lado Ia

! Larousse Multimedia Enciclopédico, 2001



IATA, tiene como funcidn establecer principios técnicos y comerciales pam tratar de
igualar formas de operacidon que llevard a una supuesta equidad entre las lineas aéreas. Es
precisamente a través de estas dos organizaciones que se ha logrado una estandanzacion en
cuanto a las normas, procedimientos, instalaciones, construccion, operacion y
mantenimiento de aeronaves en todo el mundo.

Aunado a lo anterior tenemos los convenios bilaterales que son los acuerdos basicos para el
intercambio de derechos aéreos, como son rutas, capacidad (tipo de acronave), frecuencias,
etc. y las cuales necesitan en algunos casos la doble aprobacion® de los paises interesados

Si bien el tmnsporte aéreo se ha caracterizado por ser uno de los mas reglamentados, la
lHlamada desregulacion inicia en un nuevo periodo de cambio dentro del mismo

En México. a pesar de haberse aceptado la desregulacion aérea, la practica nos demuestra
que se da unicamente en el caso de tarifas y la doble aprobacion por par de ciudades en
codigo compartido exclusivamente. No obstante nuestro pais seguird sosteniendo la
bandera de regulacion, basada en la igualdad de oportunidades y la firma de Convenios
Bilaterales.

Creemos que esta aportacion serda de gran apoyo para los mtemacionalistas, quienes, st
bien han sido los forjadores de muchas politicas en el ambito juridico, ya sea a través de la
DGAC o dentro de cualquiera de las lineas adreas, hoy puede y debe ser el que estructure fa
politica comercial. Por su formacidn, podra tener en cuenta todos aquellos factores que
influyen en la linea adrea y por ende esa vision globalizadora le permitira dar la mejor
opcidn a seguir para el planteamiento de politicas comerciales exitosas.

Acotado lo anterior procederemos a esbozar brevemente el contenido de cada Capitulo que
contiene ¢l presente trabajo; con base en ello el Capitulo I nos permitira  tener un pleno
conocimiento de los antecedentes de nuestra Aviacion Comercial, con lo cual se podra
entender su situacion actual; En el Capitulo II daremos a conocer con detalle las cuestiones
Juridicas que deben ser basicas para aprender a identificar nuestra Legislacion Aérea en ¢l
contexto mundial, en el Capitulo 1l resaltaremos los principios de negociacion de la
politica aérea mexicana, inclusive ver la estructura y terminologia de varios convenios
bilaterales de nuestro pais y en el Capitulo IV nos ayudara finalmente a entender el
complejo mundo de la globalizacidn aérea a través de las alianzas comerciales, cédigos
compartidos, centros radiales, todos ellos vistos a través de una estructura comercial
originada a raiz de la llamada.desregulacion.

En los anexos se percibe la existencia de demasiada informacion debido a lo dificil que son
conseguirlos por lo que consideramos importante incluir copia de documentos completos.
En su momento tuvimos la oportunidad de acceder a ellos y deseamos compartirios.

* Se da una vez aprobadas la ciudades o punto de origen y destino por pares de ciudades, ambos paises
acucrdan csos destinos, por cjemplo Estados Unidos sugiere Chicago y México sugiere Monterrey, ambos
deberdn autorizar las dos aerolineas bandera de cada pais a volar en ese par de ciudades, de ahi viene la doble
aprobacion de lineas aéreas.



Capitulo Primero

1. Historia de la Aviacion en México

La aviacidén comercial es producto de una serie de invenciones previas que cuiminan en el
Siglo XX, cuando se llega al desarrollo de la misma. Es uno de los mayores logros de la
ciencia y la técnica humana. Cristaliza el suefio del hombre desde los tiempos mas remotos,
presentes en la mitologia, en las fantasias, en las previsiones cientificas y recientemente en
los viajes al espacio™; volar.

Si bien con los siglos se dijo "el volar es de los pajaros” o "sélo los angeles tienen alas”,
tratando ello de sefalar y dejar muy en claro los limites de "lo humano”. En su afan por
lograr sus aspiraciones, ¢l hombre lucho por desmentir tales afirmaciones. Unio esfuerzos
Hegando a culminar sus suefios de volar. Paralelo a la invencién del aeroplano surgieron
importantes elementos adicionales como pistas, ayudas a la radionavegacton, meteorologia,
reglamentos, convenios, etc.

Respetando ¢l orden cronolégico de 1a Historia de la Aviacidon Mundial, en lo que se refiere
al " mas pesado que el aire”,’ México ocupa el primer lugar entre los paises de habla

espafnola en el mundo que vio surcar sus cielos por una aeronave de motor.

La época porfiriana recibié con extrafieza y curiosidad la noticia de que un mexicano
intentaria volar, en 1908 en Francia, Alberto Braniff, de vacaciones por la Costa Azul, se
sobresaltd al ver que a pocos metros del suelo volaba una extrafia nave, misma que compro,
en 1909, Braniff llego a México y emprendio la aventura de volarlo.

Seis afios antes, en una pequeila poblacion de los Estados Unidos de Norteamérica, llamada
Kitty Hawk, Carolina del Norte, se estaba gestando el acontecimiento que al correr del
tiempo transformaria la vida del hombre; la mafana del 17 de diciembre de 1903 los
hermanos Wilbur y Orville Wright, convirtieron en realidad el suedio acariciado por el
hombre durante muchos aflos, elevar por primera vez una maquina mis pesada que el aire *.

Para 1909 ya se fabricaban en el mundo varias marcas de acroplanos. En Francia se hacian
el Farman, el Bleriot, el Antoinette y el Demoisselle, que diseiid el brasilefio Santos
Dumont. En Estados Unidos se fabricaban el Martin y et Curtis Pusher.

* Digno ejemplo fue {earo de la mitologia griega que muestran {a aspiracion del hombre por volar.

* José Villela Gomez, Las Primeras revistas de aviaciéon en México, Comunidad Conacyt, Aviones, abril-
mayo 1981, p. 129

* El aparato sc llamo "El Volador *, Estaba hecho de madera y tela, tenia dos hélices y su propia maquina de
cuatro cilindros con cadena de bicicleta. El vuelo tuvo una duracién de doce segundos en los que se
recorrieron cerca de 40 metros.
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Estimulado por su éxito y ambicionando mas, Braniff regresé a Francia a adquirnr otro
aeroplano mas potente, compré un Farman, pero en México ya se habian hecho otros
intentos, aunque menos exitoso; en 1909, en los llanos de la colonia Roma, en las calles de
Colima, los hermanos Aldasoro se hacian tirar por una cuerda atada al coche, su planeador
subia de 1 a 2 metros. Para junio de 1910 Juan Guillermo Villasana consiguié elevar un
aeroplano a 9 6 10 metros de distancia, construido por el mismo.

Ese mismo aflo, Carlos Santana habia logrado un salto similar con un hidroavion en el mar
de Veracruz, y también en ese mismo afio el Gral Porfirio Diaz, nervioso por la novedad de
la aviacion, envié a Francia a tres oficiales pam que estudiaran cuanto pudieran sobre el
manejo de aparatos voladores

En febrero de 1911, una flotilla de acroplanos franceses, flotilla Moissant, tuvo su
exhibicion en los campos de Balbuena, el Gmal Diaz aprovecho para solicitarles al
momento de volar, llevar y soltar tres costales de harina, que simulaban bombas y cargar
una bateria, para anunciar desde el aire que habian descubierto el flanco, disparando tres
cafionazos.

Entusiastas como el rico industrial tabacalero Ernesto Pugibet, dueiio de un Bleriot y cuya
mala experiencia al contratar el piloto francés que nunca o volo, lo llevaron a través de
Juan Guillermo Villasana a contactar a Miguel Lebrija y venderle el aparato, éste
especialista en automoviles, encontrd en Villasana un joven experto tedrico que le llevo a
ser el segundo mexicano que volo en la capital. Comprd de igual manera a otro rico
negociante, un acroplano biplaza que haria histona, un Deperdusin de Europa, en él volo
Junto con Villasana hasta hastiarse. El aeroplano tenia el defecto de cobrar escasa altura
debido a las malas condiciones de una de sus hélices, Villasana aqui decidio hacer la
primera de sus hélices de notable propulsion, este hecho representd para el biplaza un vuelo
consistente, extenso y ambicioso que recuerda la historia de la aviacion en México.

Al dejar el poder Porfirio Diaz, uno de los tres pilotos que envid a capacitar a Francia, dio
sefiales de vida cuando convencié al gobicmo provisional postporfirista de adquirir
aeroplanos en lugar de globos aerostaticos, posteriormente formo filas para combatir un
ejército porfirista en Chihuahua, en el tren que lo trasladaria a su destino explotd, y terminéd
con su vida.

Francisco 1. Madero se convirtié en el primer presidente de un pais en el mundo que volaba
en aeroplano, se dio el 30 de noviembre de 1911 en una exhibicion que por segunda vez
ofrecio la flotilla Moissant,

Juan Guillermo Villasana entusiasmado y apoyado por el Ing. Santiago Poverejvski,
decidieron construir un avion, cuyo motor fue traido de Europa, el avién logro volar con
toda normalidad como los Deperdusin, fue esta la primera hélice Anahuac-Aztatl.

Obligado por la urgencia defensiva, Victoriano Huerta integrd muy a su pesar, su escuadra
aérea, formoé su equipo de los aparatos disponibles; el biplaza de Lebrija, el farman de
Braniff y el Antoinette de Moissant, repartié grados militares entre los hombres del aire;
Lebrija, mayor; Horario Ruiz, capitin; los hermanos Aldasoro, tenientes; Villasana,
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subteniente mecanico, y Antonio Sanchez Saldaia, sargento ayudante de mecanico
Hicieron maniobras de observacion aérea pero nunca entraron en accion.

Entretanto Venustiano Carranza dio un primer uso de los aeroplanos, envid a su sobrino
Gustavo Salinas a Sonora en auxilio de Obregdn, de ahi resulté la compra de cuatro
aparatos norteamericanos, mismos que fueron usados en diversos enfrentamientos en
Guaymas, Puebla, Campeche, donde su sobrino y pilotos extranjeros operaban las
aeronaves, sucesos accidentados pero con finales positivos, a principios de 1915 regresan a
la capital de la Republica v se instalan en Balbuena, donde encontraron el hangar de
Braniff.

Para 1915 Carranza instaldo los Talleres Nacionales de Aeronautica v la Direccion de la
Escuela Nacional de Aviacion, donde se realizaron verdaderas proezas, Villasana se
convirtié en la sensacidon del diseiio de las hélices. Pero en Europa comenzaron a copiar la
hélice Anahuac por las necesidades de la primera guerra, los Talleres Nacionales de
Aeronautica vivieron afios de enormes carencias al grado de no poder cubrir sueldos, y
hacer aviones y disefios a expensas de la venta de joyas de uno de los famihares
involucrados.

Villasana proyecto un helicdptero que alcanzoé a subir 8 metros y después cayo de lado El 6
de junio de 1917, para probar unos motores espanoles llamados Hispano-Suiza, montados
en fuselajes mexicanos serie A-5 de Santarini y Villasana, se produjo ¢l prnimer vuelo de
correo.

Alvaro Obregén sustituyd a Villasana en el puesto de los Talleres Nacionales de
Aeronautica, a partir de entonces se dedicé a la aviacion civil, en 1919 fue a Estados
Unidos a titularse en ingenieria aerondutica (el primer mexicano que obtuvo el titulo) En
1923 fue creada la Oficina Téenica de Navegacion Aédrea de la Secretana de
Comunicaciones con Villasana a su cargo, Villasana también diseno el original Aeropuerto
de la Ciudad de México. El 6 de noviembre de 1929, en el biplano "Arco iris" que
Villasana diseflara, Felipe H. Garcia inauguré oficialmente la pista del aeropuerto.

El desarrollo de la aeronautica en Meéxico no sélo era impulsado por los hechos
extraordinarios que llevaban el sello personal de los pilotos mas expertos v arriesgados.
Ocurrian, al mismo tiempo, muchos vuelos en el interior del pais, destinados a explorar
rutas para ampliar las que ya eran comercialmente servidas, o bien para establecer nuevas
empresas de transporte aéreo. Casi todos estos vuelos quedaron al margen de toda
publicidad sensacional que caracterizaba las proezas de los pilotos particulares. Se lograba
saber de ellos solo cuando se hacian notar por algun percance o accidente.

En 1929 la Asociacién Mexicana de Aeronautica, organizé una carrera adrea entre la
Ciudad de Meéxico y la de Kansas en Estados Unidos, participaron en ella famosos
aviadores mexicanos y norteamericanos. Poco después, en el campo de Balbuena se
organizdé una Semana de la Aviacion, entre el 10 y 17 de diciembre de 1929, con actos de
acrobacia aérea, lanzamientos en paracaidas, vuelos militares de precision y otras
maniobras, en las cuales también participaron pilotos mexicanos y de Estados Unidos
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Muchos pilotos se dedicaron a ofrecer viajes de placer al publico mexicano en diversas
ciudades del pais. En Monterrey, por ejemplo, a principios de 1930 Francisco Sarabia
establecid una marca en esta clase de vuelos al transportar a 1,937 personas de siete dias, en
vuelos de placer sobre la capital regiomontana.

Apenas creada la Oficina Técnica de navegacidon Aérea, Villasana proyectd una serie de
concursos para otorgar concesiones de rutas y estimular el establecimiento de tales
empresas. El primero se llevé a cabo en diciembre de 1920 para la ruta México- Tuxpan-
Tampico, asi la primera concesion se otorgd a ia Cia. Mexicana de Transportacion Adrea,
S.A. Los servicios de esta empresa fueron inaugurados en septiembre de 1921 y pronto los
extendié hasta Matamoros y Nuevo Laredo por Saltillo y Monterrey. Sin embargo, al cabo
de cierto tiempo abandond el sistema de itinerarios fijos y solo conservo sus derechos para
volar en viajes eventuales sobre tales rutas y sobre los campos petroleros.

La segunda concesion fue otorgada a Mario Bulnes en agosto de 1921, en la ruta Mexico-
Tampico, pero su empresa fracasé. La tercera se le dio a William L. Mallory para explotar
la misma ruta. Mallory y George L. Rihe habian organizado una empresa a la que llamaron
Cia. Mexicana de Aviacion, S A., misma que hoy es una de las mas imponantes del pais
La cuarta concesion fue dada a A. Zambrano, quién la recibio en 1926 para servir la ruta
México-Pachuca-Tuxpan-Tampico, su empresa tambien fracasé.

Hacia fines de 1928 eran ya doce las concesiones otorgadas a otras tantas empresas. Las
rutas servidas habian aumentado en frecuencia vy los aviones comerciales ya surcaban el
aire desde Nogales hasta Suchiate y Tapachula, desde Mazatlan hasta Matamoros y desde la
Ciudad de México hasta Mérnida.

El 9 de marzo de 1929 aterrizé en el Campo Militar de Balbuena el primer trimotor marca
Ford, que ostentaba por nombre México, procedente de Brownswville, Texas, el primer
piloto era Charles A. Lindbergh, diseitador de ese modelo.

La ruta México- Ciudad Juaréz fue inaugurada el 17 de agosto de 1929 por la Corporacion
Aeroniutica de Transportes (CAT), una de las empresas mas eficientes de le época, en esa
ruta fueron usados dos aviones mas veloces entonces conocidos, los Lockheed Vega.

A fines de 1929 las concesiones otorgadas a particulares llegaron a 17. El campo de
Balbuena comenzé a ser insuficiente e inadecuado para atender la creciente cantidad de
aviones y de pasajeros que llegaban a él. Por esto el Gobierno proyectd y puso en concurso
la construccion de un aeropuerto central para la Ciudad de México.

Para 1933 ya eran 25 las concesiones otorgadas. Fue en 1934 cuando la empresa Aeronaves
de México adquirié su primer avion y realizé la ruta entre México y Acapulco.

Entre 1934 y 1951 se otorgaron 131 concesiones mas, tanto a personas en particular como a
nuevas empresas y a otras ya establecidas. Muchos de los concesionarios no llegaron a
servir las rutas que les fueron concedidas. Varios se retiraron del negocio y algunos mas
vendieron sus empresas o las fusionaron con otras. La CAT, por ejemplo, desaparecié como
tal, y en algunas rutas fue reemplazada por Aerovias Centrales. En 1934, Francisco Bush de
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Parada fundé la Aeronautica del Sur, que después se transformé en Comunicaciones Aereas
de Veracruz, y Carlos Pani organizd una empresa que habria de traspasar a Ricardo Pami,
quién la llamoé Aerovias Reforma, muchas de estas aerolineas con el titempo tuvieron que
fusionarse con Aeronaves de México, la cual acarreaba sus constantes pérdidas.

El advenimiento del jet augura una nueva era en el transporte. Y es por esta razon que los
esfuerzos gubernamentales parecen orientar sus acciones a la construccidon de la
infraestructura necesaria para recibirlos, en este periodo se extiende considerablemente el
numero de rutas y de paises con los que se establecen convenios aéreos bilaterales

En 1960, Acronaves de Meéxico vy la Compania Mexicana de Aviacion adquieren aviones
jet, y esta ultima inicia sus operaciones con ese tpo de acronaves. En ese mismo afio se
celebra el convenio de transporte adreo con Estados Unidos que estaria en vigor por cinco
afos cuando menos y que umplica a las dos empresas mexicanas y a cineo estadoumidenses

En 1963 se otorgan permisos a las empresas Aviateca (Guatematla), Avianca (Colombia) y
Apa (Panama) para establecer y explotar las rutas adreas Bogowa-Panama-Néxico,
respectivamente.

En 1967 se otorga a Sabena v a Braniff Intemational permisos para cubnr las rutas
Bruselas- México via Montreal y San Antonio, Texas-Meéxico, DF, respectivamente

Para fines de la década de los sesenta, se firman convenios de transporte aéreo con Brasil,
Costa Rica, La Republica Federal de Alemania vy se ha entrado en tratos con 12 naciones
mas. En 1966 se concluyen convenios con ltalia, Bélgica, Suiza, Canada, Inglaterra,
Guatemala, Holanda, Estados Unidos, Australia, Alemama, Brasil, Colombia, Costa Ruca,
El Salvador, Honduras y Peri.

También se dictan medidas para estimular el surgimiento de nuevas empresas aéreas
mexicanas y se propicia la afluencia de aviones privados extranjeros en viajes de turismo,
al otorgarse los primeros permisos para prestar servicios de taxi agreo,

En 1965 se crea el organo paraestatal de administracién de aeropuertos: Aeropuertos y
servicios Auxiliares (ASA).

En 1968 se realiza la compm de acciones de la Compaiia Mexicana de Aviacion,
convirtiéndose totalmente en mexicana.

El servicio aéreo al exterior y al interior crece considerablemente durante la década de los
setenta, en términos de pasajeros/kilometros transportados la cifra casi se cuadriplica en
diez afios (355%0) al pasar de 6,934 millones en 1970 a 24,618 millones en 1980. Dentro del
total, el servicio interno aumenta su participacion del 21.6% en 1970 al 32%6 en 1980.

Pero a pesar del crecimiento que experimento el transporte aéreo mexicano en el ambito
nacional, el gobiemo reconoce que se enfrenta a una dificil competencia en las operaciones
internacionales, en 1974 Aeroméxico pone en servicios su primer DC-10-30 (de dos que
habia adquirido) y en ese mismo afio las empresas extranjeras inician sus operaciones con
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equipo del tipo Boeing 747 (Jumbo) con capacidad para 400 personas. Para octubre de
1976 también se pondrian en servicio vuelos regulares del Concorde, que dejaria de operar
afos después.

En 1976 se negocian nuevos convenios bilaterales con Colombia, Jamaica, Japon, Panama,
Venezuela, La Union Soviética y se realizan algunas modificaciones a los convenios que se
tenian concertados con Alemania Federal, Canada y Holanda, ademas del firmado con
Estados Unidos. También se prorrogaron o se conceden nuevos permisos para las 28
cmpresas extranjeras que operan servicios aéreos intermacionales hacia Meéxico.

Para esos afios Aeroméxico y Mexicana de Aviacion inician nuevos servicios a Guatemala,
Panama, Venezuela, Colombia, Peru, Argentina v varias rutas de Estados Umdos, aunque
posteriormente algunas de ellas se suspenden.

El marco de accion de la aviacidn intemnacional derivado de la desregulacion del transporte
adreo en Estados Unidos y las politicas neoliberales de la economia en Mexico, han
impactado significativamente la industria aeronautica nactonal. En este contexto se inician
los incipientes sintomas de la desregulacidon de los cielos mexicanos (en abnl!l de 1988, la
secretaria de Comunicaciones y Transportes establectdo ¢l Esquema Rector del Sistema
Nacional de Transporte Aéreo).

El impacto de la desregulacion intemacional afectd el nimero de lineas aéreas extranjeras
que vuelan al pais, sobre todo de Estados Unidos; asi se podria exphicar la reduccion del
numero de aerolineas que volaron a México durante el periodo de 1980 a 19885, aiios en los
que paso de 34 a 27 empresas, manteniéndose esa cifra hasta 1987, En 1990 aumenta
nuevamente para situarse en 31 aerolineas

De las empresas aéreas comerciales del pais, sélo dos son troncales, Acroméxico y
Mexicana. Y aunque la operacion de aerolineas alimentadoras se ha promovido con base en
sistema rector del transporte aéreo mexicano, que introduce el esquema radial (HUB) en las
operaciones, ¢l numero de aerolincas alimentadoras para 1989 son las siguientes;
Acrocalifornia, Aviacién de Chiapas, Aerocozumel, Aeromorelos, Acrocanbe,
Aerolibertad, Aviacsa y Aeromar.

La politica de desinversion del gobiemo federal, permitié la privatizacién de las dos
compailias troncales en 1989 que, como consecuencia, redujo significativamente el namero
de empleados, tal y como sucedié con el proceso de desregulacién aérea en Estados Unidos.

Lugar aparte merece la mencion de la historia de los Aeropuertos, misma que a
continuacion mencionamos.
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1.1. Historia de los Acropuertos
La definicion de Aeropuertos nos dice que un "..aeropuerto es una instalacion fisica que
tiene como funcion la operacion de aeroz)lanos El sistema aeroportuario es una parte de un
sistema mayor: la transportacion aérea”.

A casi un siglo de haberse iniciado la aviacidon, es evidente que el aeropuerto ha
evolucionado con los requerimientos tanto de seguridad aeronautica como de instalaciones
técnicas demandadas.

El desarrollo v evolucion del sistema acroportuaria ha sido paralelo al de la aeroniaunca,
pues no podrian existir uno sin el otro.

Como se menciond en el capitulo anterior, en sus inicios los terrenos de los Hanos de
Balbuena fungieron como aeropuerto tanto para las incipientes operaciones comerciales
como para las militares, el Ing. Villasana fue el responsable del primer proyecto global
sobre lo que actualmente funciona como acropuerto, el proyecto fue inaugurado en 1929,
pero la orientacidon de las pistas tuvo que ser alterada debido a un accidente fatal ocurrido
en 1930, siendo sustituidas por la que actualmente se conoce como 05 1zquierda

Entre 1929 y 1934 este Puernto Adreo tue utilizado por las siguientes aerolineas: Compaitia
Mexicana de  Awviacion, Corporacidon  Acronautica  de  Transportes, Pickwick
Latinoamericana, Aerovias Centrales y Lincas Aéreas Occidentales

A fines de 1933 un temblor derrumbd la boveda y cuarted senamente el edificio. que
termind siendo demolido. Poco después se inicio una nueva construccion, en el mismo
lugar que ocupaba la anterior. Su edificacion fue lenta, pero mas segura, se inaugurd en
1938 y hoy en dia aun queda en pie lo que fue el segundo edificio terminal de acropuerto de
la Ciudad de México, ocupado por las oficinas de carga de Aeronaves de México.

El 14 de septiembre de 19341 sali6 de éste Puerto Aéreo Central el avidn Stinson, propiedad
de la empresa Aeronaves de México, con destino a Acapulco, estableciéndose de esta forma
una ruta que hasta la fecha tiene la aerolinea en operacion.

En el periodo de 1834-1940, nuevos servicios se establecieron y otros desaparecieron. La
Pickwick, tuvo una vida efimera y para mediados de 1930 dio por terminadas sus
operaciones. La Corporacion Aeronautica de Transportes, S.A., sobrevivié hasta 1933 al
perder la vida el gerente de la empresa, quedando sin servicio las ciudades que tocaba.

En esa misma época en diversas regiones del pais a causa de 1a carencia de comunicaciones
terrestres se inicid una operacion regional, en Villahermosa y varias ciudades de Yucatin
eran operadas por Compaiiia Aeronautica del Sur, en 1933 en Tuxtla Gutiérrez, Transportes
Aéreos de Chiapas iniciaron sus operaciones. En el suroeste Transportes Aéreos del

¢ Hector Manuel Romero, Enciclopedia Mexicana de Turlsmo, Editorial Limusa, México 1986, p.164
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Pacifico establecio el servicio Acapulco- Oaxaca, escalando en Ometepec, Pinotepa y
Pochutla. En el occidente, se establecié el servicio entre Guadalajara y Puerto Vallarta con
escalas en pueblos aledafios. En el noroeste, con base en Jalapa, otra empresa dennminada
Comunicaciones Aédreas de Veracruz, cubrid todo el estado de Jalapa a Puerto Meéxico y a
Villa Cuauhtémoc (frente a Tampico). Finalmente en el centro norte, en octubre de 1935
nacié una empresa patrocinada por la San Luis Minig Co., de Tayoltila, Dgo., muna
enclavada en la parte mas abrupta de la Sierra Madre Occidental

Durante el mandato del general Lazaro Cardenas, se establecieron las bases para un nuevo
desarrollo de la aviacion civil, al disponerse que sélo los ciudadanos mexicanos por
nacimiento tripularan aeronaves de matricula nacional.

A fines de 1940 habia aeropuertos en Monterrey, Veracruz, Tampico, Tapachula, Puebla,
Meérida, Mazatlan, Hermosillo, Qaxaca, Minattlan, El Carmen, Campeche, Nuevo Laredo,
Ciudad Juarez, Mexicali y Ciudad de Meéxico.

Por su parte en 1939 se inaugurd el edificio con su torre de control del Acropuernto de a
Ciudad de Meéxico, en el que estaba el mural pintado por Juan O'Gorman y que sustituia al
que dafié el terremoto de 1930, para el 6 de julio de 1943 se declard aecropuerto
internacional por decreto presidencial. En 1949 se iniciaron las obras de construccion de la
pista SD/231 que operaba desde mediados del ailo de 1951, sin embargo, en 1954 se llevd a
cabo la inauguracion y operacion del nuevo edificio, plataforma y torre de control, v para
1956 se tenia 4 pistas en servicio, las cuales eran; la 051723 D que tenia 2,720 metros de
tongitud por 40 de anchura; la 05D/231 que tenia 3,000 por 45 mectros de anchum y que
desde la puesta en servicio se convirtid en la mas importante del aeropuerto y estaba
balizada con sistemas eléctricos para operaciones nocturnas. La pista 13/31 se construyo
para relevar a la 14/32 que habia quedado préxima a la zona habitada v que se utilizaba en
el caso de vientos cruzados; tenia 2,300 metros de longitud por 40 de anchura y la 1.3/32
quedd como rodaje. La cuarnta pista en uso era la llamada S auxiliar que tenia solamente 759
metros de longitud y la usaban solo en escuelas de vuelos que tenian su base en terrenos
aledanos.

Mientras tanto s¢ dio inicid a la Segunda Guerra Mundial donde Estados Unidos
participaria en diciembre de 1941.

Poco después, en 1943, United Airlines adquirié la antigua Lineas Aéreas Mineras, S A., y
se reorganizo la empresa elevando las normas y cambiando el equipo; la American Atirlines
empezd a operar en México; y el entonces Departamento de Aeronautica Civil emprendié
las especificaciones de aeropuertos, las cuales deberian ser cumplidas antes de iniciar
operaciones.

La situacién del estado de guerra obligé a los Estados Unidos a considerar la necesidad de
enviar aeroplanos de cualquier tipo para la defensa del Canal de Panama y previos
convenios con los gobiemos, se procedid a elaborar programas pama la construccion de
nuevos aeropuertos o remodelacion de los existentes. Asi, en un lapso de tres o cuatro afios
se construyeron los de Tampico y Mérida, en el mismo sitio; el de Bajadas en Veracruz y
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abandonado el viejo de Tejeria. Ademas, se construyo la base militar aérea de Ixtepec, con
dimensiones inusitadas para la operacion de fortalezas aéreas y finalmente Tapachula.

American Airlines, por su parte construyé el de Monterrey y como altemos los de Actopan,
Tamuin y Ciudad Victoria. Lineas Aéreas de México SA (LAMSA), por su parte, construyo
el de San Luis Potosi, Torredn, Parral, Chihuahua y Ciudad Juarez Se mejoro el de
Durango y se construy6 el de La Colorada, Zac , y el nuevo de Casa Grandes, se mejoro el
de Cananea y el de Nogales.

Con estas construcciones el sistema acroportuario de Meéxico quedoé en condiciones de
atender {os servicios de empresas que usaban el DC-3, que al termunar la guerra, en 1946,
estuvo en la disponibilidad hasta de empresas modestas de operacion regional

El 1° de enero de 1953 se formd la Direccidon General de Aeronautica Civil, dentro de la
Secretaria de Comunicaciones y Obras Puablicas

El 4 de julio de 1960 despepd un vuelo de Mexicana de Aviacion con destino a Los
Angeles, iniciindose asi la operacion de aviones de retrommpulso, a partir de 1963, el
aeropuerto empezo a llamarse Acropuerto Internacional de La Ciudad de Meéxico, a
solicitud del entonces Secretario de Comunicaciones y Transportes, Walter C. Buchanan

El uso continuado de equipo grande, los aftos de uso y el intemperismo prolongado dio
como resultado que ¢l deterioro fuera exagerado v las operaciones empezaron a ofrecer
bastantes riespos. Asi. para 1963, la situacion se hizo critica y la Asociacion Sindical de
Pilotos Aviadores (ASPA) decidié ejercer presion ante las autonidades, para {o cual
prepararon un informe donde claramente se mostraba la situacion Como respuesta el
Gobiemo decreté una Comision Mixta de Plancacidon de Acropuertos, cuya mision fue
elaborar el Plan Nacional de Aeropuertos, divididos en tres categorias; la primera agrupaba
los aviones de largo alcance y fueron 9 aeropuertos los seleccionados; Ia segunda agrupaba
aviones de alcance medio y lo conformaron 22 acropuertos, y finalmente la tercera, para
aviones de vuelos cortos, se incluyo 44 aeropuertos.

El 1°. de noviembre de 1971 se incorpord a las operaciones regulares el primer Boeing 747
que, con los colores de KLM, cubrié la ruta Amsterdam- México con escala en Montreal y
Houston.

El 20 de octubre de 1974 llegd al Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, en
viaje de exhibicion por diversas capitales del mundo, el avidn supersénico franco-britanico
Concorde.

En 1975 se pusieron en servicio las primeras salas méviles, la actual torre de control fue
inaugurada en 1978.

El 26 de enero de 1979 aterrizd el avion DC-10-30 de Aeroméxico en el que viajaba el
Papa Juan Pablo II. Con motivo de tan ilustre visita se tomaron enérgicas medidas de
seguridad, es mismo afio se inaugurd la remodelacion del edificio terminal, lograndose




espacios en donde parecia que no los habia y se racionalizoé todo el movimiento de
pasajeros.

La infraestructura de acceso aéreo en México crecid tanto en namero de aeropuertos, como
en lineas aéreas comerciales que prestan este servicio. De 1980 a 1990, el numero de
aeropuertos y aerodromos pasd de 1299 a 2149, lo que significa una incorporacion
promedio anual de 77.3 aeropuertos por afio. La mavor parte de es cifra se refiere a
aerodromos, que representan el 96%a del total. En referencia a los aeropuertos de tipo
internacional, paso de 30 a 43, mientras que los de tipo nacional se duplicaban de 20 a 39
en ese mismo periodo.

El 1985 cuando el mundo conocid la tragedia del tememoto comenzo un movimiento
solidario y universal. Al acropuerto empezaron a llegar aviones procedentes de todos los
paises, con todo tipo de socormro, propios del caso.

La primera medida para desalojar del Aeropuerto a los operadores de aviones de piston
mediante la publicacion del Diario Oficial del 26 de julio de 1991 de una restriccion para
las aeronaves con velocidad crucero inferior a 250 nudos. Cumplido el plazo de seis meses
las escueias y demas operadores de aeronaves equipadas con motores alternativos salieron
del AICM’, estableciéndose en diversos aeropuertos aledanos; unos en Pachuca, otros en
Cuemavaca, otros en Atizapan, pocos en Toluca y algunos en Ledn y Moreha

Como accion adicional ontentada a desalentar a los demas operadores de aviacion general,
se publico un acuerdo que gravaba las operaciones con mas de un 100,000 ogemciones con
un impuesto denominado "derecho de uso de espacio aéreo congestionado” ° por el monto
de 3,770,975 en cada aterrizaje.

Como este tipo de acciones se dieron varias, hasta que finalmente por decreto presidencial
se prohibierdn a partir del 31 de mayvo de 1994 las operaciones de aeronaves que no fueran
de aerolineas comerciales o militares en el AICM, la mayoria de aeronaves privadas se
establecieron en el Aeropuerto de Toluca.

Actualmente tiene dos pistas en operacion, la 051/23D de 3,846 metros de longitud por 45
de anchura y la 05D/231 de 3,900 por 45. Posee cinco calles de rodaje, plataforma para la
aviacion comercial de 459,000 m2, plataforma de aviacion general (ahora regional) de
100,000 m2, plataformas remotas y edificios terminales para operaciones y pasajeros
internacionales, nacionales y regionales, asi como dos estacionamientos de pisos y cinco de
superficie. '

Las ayudas visuales de AICM son las siguientes: faro de aerédromo, conos de vientos,
luces de aproximacion en las cabeceras 23, sistemas para la aproximacién de trayectorias,
luces de borde de pista, luces de rodaje e iluminacion de plataformas.

7 Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
¥ Munuel Ruiz Romero, Historia de los Aeropuertos de México, Edit. Sacsa, nov. 1997, p. 120
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Posee torre de control, centro de control de transito aéreo con radar de ruta, servicio de
control de transito aéreo en aproximacion con radares primario y secundario, control de
transito aéreo de aerodromo, oficina de despacho en informacion de vuelos, radioayudas
VOR/DME, sistemas de aterrizaje por instrumentos (ILS) y estacion meteorologica

A través del AICM la capital de la Republica esta unida con 48 ciudades del pais Operan
también una buena cantidad de aerolineas extranjeras con vuelos regulares como: Aeroflot,
Aeroperu, Air Frnce, America West, Amernican Airlines, Avianca, Briush Auarways,
Canadian, Continental Airlines, Copa, Cubana, Delta Awrlines, Ibena, Japan Airlines, KLM,
Lacsa, Lan Chile, Lufthansa, Lloyvd Aéreo Boliviano, TACA, United v Vang A través de
las aerolineas nacionales y extranjeras la Ciudad de México esta unida a 56 ciudades en el
extranjero, 26 de ellas a Estados Unidos, tres en Canada, 11 en Europa, ocho en paises
centroamericanos y caribefios, ocho en Sudamérica ¥y una en Asia  Estas ciudades se
distribuyen por tres continentes y 32 de ellas son capitales de nacion

Las ciudades del extranjero con mayor numero de vuclos que parten de la Crudad de
Meéxico son por orden de mayor numero de vuelos: Los Angeles, Dallas/ Fort Worth,
Houston, Miami, Nueva York, Chicago y San Francisco.

Las aerolineas nacionales y extranjeras que operan en el AICM usan toda esta clase de
aeronaves: Boeing 727-100, Boeing 727-200, Boeing 737-200, Boeing 737-300, Boeing
7478, Boeing 747-SP, Boeing 747-400, Boeing 757-200, Boeing 767. DC-9-15, DC-)-30,
MD-80, MD-88, DC-10-30, Airbus A-300, Airbus A-320, Airbus A-340, Fokker F-100,
Ylyushin IL-62M, Tupolev TU-154 y ATR-42.

Durante la década de los ochenta y noventa el avidn que mayor numero de operaciones
realizd fue el Boeing 727 en sus diversos modelos, que es el mas popular entre las
aerolineas nacionales y extranjeras. Las aerolineas nacionales iniciaron un proceso de
renovaciodn de flota a inicios del 2002, Mexicana de Aviacion los 22 Boeing 727 y en el
caso de Aeroméxico los 15 DC-9, por los Airbus, planeado finiquitar a fines del 2003,

La ruta mas larga ¢s la que opera Japan Airlines con un Boeing 747-300 une a México con
Tokio, con escala en Vancouver,

Las grandes rutas sin escala estin a cargo de Lufthansa que vuela a Frankfort con Boeing
747-400; KLM a Amsterdam, también con 747-400; Air France a Paris, con Airbus A-340,
British Airways a Londres, con Boeing 747-400; e Iberia a Madrid, alternando el Boeing
747-200 con en Airbus A-340.

El Aeropuerto de la Ciudad de México es llamado "Aeropuerto Benito Juirez", pese a que
no existe decreto que le otorgue ese nombre. Esta designaciéon se debe a unas declaraciones
hechas a los periodistas por el Presidente Luis Echeverria, tras un acto protocolario
efectuado en el AICM, que no fueron respaldadas por el acuerdo que se queddé en borrador
del proyecto.

La reciente aprobacién del nuevo aeropuerto de la Ciudad de México, podra satisfacer en
gran medida las necesidades actuales de la aviacidn comercial, asi como su construccién
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debera considerar el crecimiento de la misma y la creacién de un centro radial mexicano,
cuyas operaciones puedan ser atractivas a acrolineas extranjeras como base de distribucion
de sus operaciones y favorezca a nuestro pais en la creacion y capacitacion de nuevos
empleos.

La historia de cada uno de las compailias troncales, enriquecera y ayudara al mejor
entendimiento de nuestra aviacion comercial nacional, 2 continuacién presentaremos una
version rapida de cada una de estas compaiiias, retomando también los datos recientes de

las aerolineas alimentadoras.




1.2 Historia de la Empresa Aeronaves de México SA

Llamada durante varias décadas Aecronaves de México SA de CV, comerciaimente
denominada Aceroméxico hasta la fecha, fue fundada oficialmente el 14 de septiembre de
1934 al inaugurar la ruta México- Acapulco- México, con un pequeiio avion Stinson de
Luxe para 5 personas, impulsado con un motor Lycoming de 215 caballos de fuerza.

Aeroméxico, se encontraba entre las pequefias compaifiias que luchaban por sobrevivir,
frente a la empresa Pan American Airways, hecho mencionado con anterioridad.

Fundada por Antonio Diaz Lombardo, el 15 de mayo de 1934 ¢l gobiemo mexicano le

otorgd un permiso experimental en el ano de su creacion, el cual fe concedia la operacion
. »

de la primera ruta.

Aeroméxico en csa época se encontraba entre las pequenas compaitias que luchaban por
sobrevivir, frente a la enorme competitividad que representaba Pan American Aurways, al
ano de operacion y logrando los resultados positivos del senvicio regular y eficiente de su
primera ruta le hicieron ganarse la concesion de la ruta por treinta afos (7 de noviembre de
1933) . Pan American reconocid la importancia de esa ruta y adquird en 1940 acciones de
Acromeéxico, se compraron dos aviones bimotor Boeing 247-D de trece plazas, los cuales
fueron utilizados inicialmente, para la ruta México-Acapulco (1941) y posteriormente, en
servicios entre las ciudades de Mazatlan, La Paz, Culiacan, Guasave, Los Mochis, Navojoa,
Ciudad Obregon, Guaymas, Hermosillo y Nogales.

Poco a poco se lograron adelantos que a la vez que vitalizaron las esperanzas de los

empresarios nacionales por mexicanizar las rutas locales y generaron la ampliacion de Ia

red de rutas. De 1941 a 1954, la compailia incrementd considerablemente esta red, al

absorber las siguientes empresas:

e Transportes Aéreos del Pacifico en 1941

e Taxi Aéreo de Oaxaca en 1943

» Lineas Aéreas J. Sarabia cn 1944

e Lineas Aéreas Mexicanas SA en 1952 ( fue parte de United Airlines desde 1934 misma
que cubria las primeras rutas mexicanas del norte del pais).

e Aecrovias Reforma en 1954, con la que logré interrelacion entre la Ciudad de México y
los estados del noroeste.

En 1957, el capital social de la empresa fue nacionalizado al ser adquiridas las acciones de
Pan American Airways, durante el mismo aifio, se firmé el Convenio Bilateral México-
Estados Unidos de Norteamérica, en el cual se autorizaba la operacién de las rutas México-

? José¢ Villela Gomez, Breve Historia de Ia Aviacién en México, Comunidad Conacyt, Aviones, abril-mayo
1981, p. 18
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Nueva York y Acapulco- Los Angeles, con equipo de turbohélice Bristol Britannia con
capacidad para 92 pasajeros.

El 28 de julio de 1959, Aeroméxico se incorporé al patrimonio nacional por Decreto
Presidencial , dando asi mayores pasos para la obtencion de equipo, y designandose como
Director General de la empresa a Jorge Pérez y Bouras'’encabezando el Consejo de
Administracion el entonces Secretario de Comunicaciones y Transportes, Walter Buchanan,
a partir de esa fecha se convertia en una empresa publica hasta la quiebra en 1988

La red de rutas fue expandida hacia Canada y Europa como resultado de la toma de
permisos de operaciones de Aerovias Guest y la ruta de Madnd- Paris, continuo siendo para
Meéxico el eslabon trasatlantico.''Al inicio de esta nueva administracion, el viejo equipo de
vuelo fue renovado, al .xdqunnr los cuatrimotores Douglas DC-6 que sustituveron a los
Convair 340 y a los DC-4."!

En 1960, las acronaves mexicanas estaban sirviendo a una de las mas imponantes ciudades
de los Estados Unidos de Norteamérica, para este, todas las grandes compaitias habian
optimizado sus servicios, por tal motivo, las pequeias compaiias tendieron a desaparecer,

inicidindose en México la era del Jet con la introduccion del equipo DC-8 en la ruta México-
Nueva York.

También a partir de esc afio Aeroméxico integrd a su sistema las sigulentes compasiias.
e Aerolineas Mexicanas 1960

e Trans- Mar de Cortés v Guest Aerovias de Meéxico, 1962

e Aecromaya, Acrolineas Vega y Aerolineas del Istmo, 1969

Operando de igual manera de las lineas aéreas alimentadoras'?
Acronaves del Norte

Aeronaves del Centro

Aeronaves del Oeste

Aeronaves del Este

Acronaves del Sur

Aecronaves del Mayab

Aeronaves del Sureste y Servicios Aéreos Especiales (SAE), 1977 '*

Esta continua fusion de aerolineas en Aeroméxico se origind como una decisién del
gobierno mexicano ante la grave situacion financiera de cada una de ellas, para evitar la
continua pérdida de fuentes de empleos y de servicio que ya eran indispensables para todas
las regiones a las que servian. Como resultado, durante todo ese tiempo Aeroméxico

' Jorge Pérez v Bouras ocupd lu Presidencia de la LA T.A en 1954,

' Boletin de Acromeéxico, Sintésis Histérica de Aeroméxico, 1983, p. 2

¥ Ibidem. p. 3

'* Definidas como pequdias empresas aéreas cuya funcidn consiste en transportar recursos humanos y
materiales a los lugares a donde no pucden hacerlo las grandes y medisnas acrolineas por falta de
infracstructura o por incosteabilidad del servicio.

** Boletin Acroméxico, Op, Cit. p.2



acumulé pérdidas constantes al reiniciar un proceso de integracion en cada empresa
quebrada que recibia, y no fue sino hasta 1979 y durante los dos afos siguientes en que
Aeroméxico pudo obtener utilidades. Sin embargo, la dificil situacion econémica en que
entrd el pais a principios de 1982, cuya consecuencia fue la devaluacion del peso en tres
ocasiones seguidas, repercutido enormemente, ocasionando graves problemas financieros y
por consiguiente pérdida de utilidades a la empresa.

En 1962 se compraron tres nuevos aviones DC-8-51, iniciandose ¢l cruce del Atlantico con
ese equipo, en fructifera colaboracién con Iberia, Lincas Aéreas de Espafia. Adicionalmente
en 1964 se adquirieron otros tres DC-8-51 con los que, ademas de cruzar el Atlantico, se
empezd a prestar servicios mias coémodos en las rutas México-Nueva York, Meéxico-
Panama, Meéxico-Caracas.'® Para ese afio Aeroméxico contaba ya con una flota de 28
aviones de diferentes tipos, como los DC-3, los DC-47, los DC-6, los Bristol Britania y los
entonces nuevos DC-8.

En 1968, fueron creadas las companias alimentadoras para atender el trafico que no
justificaba la utilizacion de equipos de largo alcance, dichas compaiiias se encontraban bajo
la responsabilidad y guia de Aeroméxico, siendo su principal funcion el servicio
socioecondmico a aquellas pequenias comunidades.'®

Con la compra de aviones DC-9-15, realizada en 1969, Acroméxico se convirtio en la
primera linea aérea de Amdérica Latina que integré totalmente su tlota con equipo Jet,
habiendo dado de baja los aviones de piston que le sirvieron durante tantos anos.

El 7 de septiembre de 1971 se inicid una de las etapas de mayor trascendencia de la
empresa; se adoptd el nombre comercial de AEROMEXICO, sin perder su mzon social
constitutiva, se inicio una etapa comercial de mayor agresividad se adquiricron dos DC-8-
63, cuatro DC-8-51, 15 DC-9-15, cinco HS-748 y nueve twin otter, lo que daba un total de
35 aeronaves. Este mandato estuvo a cargo del Sr. Raymundo Cano Pereyra periodo
comprendido hasta 1976.

En esa misma ¢época comenzaron a introducirse otros cambios importantes como la
reestructuracion de sus servicios y la puesta en operacidn de dos gigantescos aviones DC-
10-30 para 301 pasajeros cada uno, que vinieron a actualizar la presencia de Aeroméxico en
el plano de la aviacidn internacional, ello ocurrié en 1974,

En 1976 asume la Direccion General el Lic. Pedro Vazquez Colmenares, quien pone en
marcha el primero de una serie de planes a fin de alcanzar mayor rentabilidad en la
operacion de la empresa; su labor se vio interrumpida debido a su postulacién como
Gobernador del PRI en el Estado de Oaxaca, lo sustituye Enrique Loaeza Tovar, quien poco

'* Este altimo vuelo dejo de operar durante el altimo afio del sexenio del Presidente José Lopez Portillo,
debido ala no-ratificacion del convenio por problemas en la aceptacién de la quinta libertad del aire.

'® Victor Fernando Mateos Valdit, La satisfaccién en el Trabajo en una empresa de Aviacién Comercial
Tesis para obtener el grado de Lic. En Administracidén de Empresas, Facultad de Contaduria, UNAM, 1979,
p.9.
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pudo aportar para la empresa, ya que durante los ultimos 3 aflos de su periodo (1980-1982)
también estuvo a cargo de Mexicana de Aviacion.

Con la tlegada a la Presidencia de Miguel de la Madrid en 1982, se designa a Sigfrido Paz
Paredes, quién pone de inmediato un "programa de recuperacion frente a la crisis” que
permitiera mantener la eficiencia, seguir panticipando en las exigencias del pais y recuperar
la rentabilidad.'” A partir de aqui se adoptan las medidas necesarias para alcanzar la
puntualidad en las operaciones, reducir costos y aprovechar los signos positivos de la
devaluacion. Una de las principales acciones fue ubicar la flota, ademas de la ciudad de
Meéxico, en otras ciudades de provincia y adaptar los itinerarios y frecuencias a las
necesidades de la demanda. Durante 1983 se establecieron servicios internacionales en las
rutas Meéxico-Acapulco.- Toronto, México, Panama-Caracas, que se habian perdido, Nueva
York-Guadalajara-Zihuatanejo y de Houston a Puerto Vallarta, Loreto, La Paz, Los Cabos
y Acapulco. Durante la administracion del Ing. Paz Paredes se empezaron a operar rutas v
destinos en el mercado nacional que resultaban rentables para la empresa v que se operaban
mas por presiones y razones politicas.

En 1985, con el cambio a cargo del Ing Fernando de Garay, ex Subsecretario de
Comunicaciones vy Transportes, se implementé de nueva cuenta un programa de emergencia
logrando resolver la problematica de la empresa, designando a reconocido funcionario
experto en admimistrar empresas a punto de quiebra, Dr. Rogelio Gasca Neri, quien
encontrd la sttuacion administrativa y operativa de la empresa en situaciones criticas. Sus
primeras acciones fue la cancelacidon de rutas no rentables para su operacion cerrando
estaciones como Saltillo, Toluca, Uruapan, Poza Rica, Ciudad Victoria, Panama, Bogota y
Caracas, ademas de suspender otros vuelos al interior del pais: aunado a esto se encontrd
con un equipo cuya edad promedio era de 12 y medio anos de edad, amén de los contrastes
del resto de Ia flota, lo que representaba un grave problema operacional ya que le causaba
enormes demoras y cancelaciones y saturacion en cl drea de mantenimiento, todas estas
situaciones lo llevaron a declarar la quiebra en 1988,

Para el 12 de abril de 1988, estalla la huelga de Aeroméxico declarandose en quiebra y todo
el personal es liquidado. Pocos dias durd e! paro de las operaciones, el servicio se
restablecio a través de la Sindicatura de Aeroméxico, administrada por Banobras y dirigida
por Carlos Sales Gutiérrez, periodo comprendido de mayo a septiembre del mismo afio

Acrovias de Meéxico SA de CV se constituydé como tal el primero de octubre de 1988,
iniciando operaciones el 1ro. de octubre del mismo afo, conservo el nombre comercial de
Aeroméxico y el emblema del Caballero Aguila. Creada con capital cien por ciento
mexicano, adoptd una nueva imagen de identidad y tuvo como Director General de esta
nueva etapa al Arq. Pedro Cerisola y Weber de 1988-1990 (Director Comercial durante la
etapa de Sigfrido Paz Paredes). Le sucedio en el cargo Guillermo Heredia Cabarga (1990-
1992) quién es a su vez sustituido por el actual Director General, Alfonso Pasquel
Barcenas.

' Acronaves de México, Caballero Aguila, Historia de Aeroméxico, México, D.F. 1984, p.144
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Los Directores Generales durante la primera etapa de Aeroméxico (antes de la quiebra de
1988) fueron los siguientes:

Jorge Pérez y Bouras (1959-1971)
Raymundo Cano Pereira (1971-1976)
Pedro Vazquez Colmenares (1976-1980)
Enrique Loaeza Tovar (1980-1982)
Sigfrido Paz Paredes {(1982-198S5)
Fernando De Garay (1986)

Rogelio Gasca Nert (1987-1988)

La flota de Aeroméxico hasta el tercer trimestre del 2001, estaba consutuida de la siguiente
manera :

# AERONAVES MODELO

(1) B 767-300
(4) B 767-200
(9) B 757- 200
(10) MD- 88
(8) MD- 87
©) MD- 83
(14) MD-82
(14) DC 9-32

TOTAL 59 Aviones'®

A fines de la década de los ochenta, se produjo un cambio radical en la competencia dentro
del ambito aéreo; varios sucesos cambiaron las estructuras imperantes; las quiebras de Pan
American Airlines, Eastern Airlines y Texas Intemational, marcaron como tendencia las
privatizaciones aéreas y las desregulaciones del sector aéreo nacional y llevaron a la
mayoria de los paises latinoamericanos a privatizar el sector. Para algunos gobiemos, la
privatizacion fue vista como solucion inmediata a las ineficiencias estructurales, mientras
que para algunas acrolineas este momento representd su fin, para otras representd una
continuidad ascendente de desarrollo.

La infraestructura fisica de la empresa se conformé por 33 estaciones en la Republica
Mexicana; Acapulco, Aguascalientes, Campeche, Cancun, Chihuahua, Cd. Juarez, Cd.
Obregén, Culiacir, Cozumel, Colima, Ciudad de Meéxico, Durango, Guadalajara,
Guaymas, Hermosillo, , La Paz, Leon, Los Cabos, Los Mochis, , Matamoros, Mazatlan,
Meérida, Monterrey, Morelia, Oaxaca, Puerto Vallarta, Reynosa, Tapachula, Tijuana,
Tormréon, Veracruz, Villahermosa y Zihuatanejo; doce en Estados Unidos de América,
Atlanta, Chicago, Dallas, Houston, Los Angeles, Miami, Las Vegas, Nueva York,
Phoenix, Ontario, Orlando y San Diego; dos en Europa, Madrid y Paris; y tres en
Sudamérica Lima, Santiago y Sao Paulo. Cubriendo un total de 7 paises.

' Boletin de Informacién Octubre de Aeroméxico, noviembre 2001, p.5
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Sus indices de calidad la han llegado a ubicar como la linea aérea mis puntual del mundo,
con 99.12% de confiabilidad y 99.43%: de eficiencia en manejo y entrega de equipaje, tiene
un total de 337 salidas dianas, mueve a 10.6 millones de pasajeros anuales, la edad
promedio de la flota es de 15.1 afios, la base de mantenimiento de Aeroméxico ha sido
calificada como taller autorizado para reparaciones de aeronaves por la FAA (Federal
Aviation Administration) de los Estados Unidos y la DGAC (Direccion General de
Aeronautica Civil) de México.

El inicio de esta nueva ctapa logré objetivos de puntualidad y eficiencia de semvicio,
posecionandose como la linea aérea mas puntual de México y una de las mas puntuales en
el mundo, a pesar de haber sido un cjemplo exitoso dentro de las privatizaciones, acreedora
a los premios y reconocimientos como el galardén Freddie,'” entre las Lineas Acreas
Latinoamericanas; premio Super Marcas en México, calificado asi por el Readers Digest
de Meéxico;, premio Best 2000 en la categoria de transportes, considerado el maximo
reconocimiento a los mejores sitios de intemet, sin embargo no ha generado utihidades a
partir de su privatizacion .

Sus resultados financieros a septiembre de 2001 han sido los siguientes,

Margen de Operacidon 3.6%
Resultado Neto - 25.9 millones de dolares
Ingresos de Operacion 1.058.6 millones de dolares

Pasajeros

Asientos disponibles por km. para pasajeros (afio 2000) 21,605
Ingresos por Km. por pasajero (afio 2000) $14, 658 pesos
Factor de ocupacion de pasajeros (aflo 2000) 67.8%6

Dentro de los productos y servicios que ofrece estin los siguientes :

Club Premier .

El primer programa de viajero frecuente en América Latina, disefiado para recompensar la
preferencia y lealtad de los clientes, obteniendo una serie de beneficios exclusivos como
boletos beneficio (boletos de avion sin costo de tarifa) ascensos de clase turista a clase
premier, etc.,

Club Premier Corporative
Programa de viajero frecuente dirigido a empresas. Ejecutivos y empresas acumulan
kilémetros premier que se traducen en beneficios.

Club Premier Universitanio, Salones Premier, Clase Premier, Pases Premier, Gran Plan
(paquetes turisticos) Aero pass (boletaje electrénico), Website, etc, servicios que permiten
al pasajero contar con una gama de beneficios de acuerdo con sus necesidades o
presupuestos.

'® Premio inspirado en Sir Dreddie Laker, pionero en la industria de los viajes.
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Aeroméxico forma parte de SKY TEAM], alianza aérea global formada por Air France,
CSA Czech Airlines, Delta Airlines, Korean Air, y recientemente Alitalia. A través de una
de las redes de instalaciones en aeropuertos mas extensa del mundo, Sky Team ofrece a sus
221 millones de pasajeros anuales un sistema mundial de aproximadamente 8000 vuelos
diarios cubriendo los destinos mas importantes, particularmente del Hemisferio Norte

Ademis, Aeroméxico cuenta con alianzas estratégicas con Mlexicana de Aviacion, Lan
Chile Aerolitoral y Aeromar, buscando siempre ofrecer a los usuarios mayores ventajas y
beneficios.

A partir de 1995 las historias de Aeroméxico y Mexicana de Aviacion estin en general
muy ligadas dado el régimen de administracion establecido financieramente a través de
CINTRA,™ compaiiia tenedora sin mas activos que las acciones de sus subsidianas, creada
en 1995 con el proposito de actuar como controladora de las acciones de Acromeéxico y
Mexicana, asi como de sus afiliadas, sucesos que retomaremos en el Capitulo IV de nuestro
trabajo.

° Corporacién Internacional de Transportacidon Adrea
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1.3. Historia de la Compania Mexicana de Aviacion

Corria 1924, los aviones todavia no reinaban en los cielos del mundo, aunque su
participacién en la Segunda Guerra Mundial demostré que eran realidades v no solo
fantasias de personas imaginativas: Por aqué! afo arribé a Tampico un circo aéreo
integrado por cuatro aviones Lincoln Standard. Sus exhibiciones sobre las playas
tampiqueifias pasmaban a los numerosos espectadores. Entre los curiosos se hallaba el
banquero George H. Rhill, cuyo trabajo era ¢l transporte de dinero para el pago de ndéminas
petroleras hacia Veracruz, por rutas sin pavimentar, por lo ianto lentas, expuesto a los
salteadores de caminos, fue asi como poco despudés, los cuatro aparatos cran adquindos por
Rhill y dedicados al transporte del pago para la nomina.

Probablemente el banquero no imaginaba siqutera que habia puesto punto final al
espectaculo circense para dar paso inicio a una de las mas importantes lincas adreas del
mundo: Mexicana de Aviacion.

No habia pasado mucho tiempo, cuando los Lincoln eran reemplazados por Farrchild, que
ofrecian el lujo de poseer una cabina cerrada para cuatro pasajeros y que desarrollaban una
insolita velocidad de crucero: 160 kilometros por hora, sus ampiias posibilidades como
transporte quedaban a la vista y no era cuestion de desaprovecharlas. ™

Fue asi como el 15 de abnl de 1928, transpontando pasajeros y correo, partia el primer
avion comercial de matricula mexicana cubriendo la ruta México-Tuxpan- Tampico

Ante el éxito de ese primer intento, la empresa decidié adquirir trimotores Ford, con una
capacidad de 13 pasajeros, e iniciar una segunda ruta. El 15 de octubre de 1928 se abria el
camino del aire México-Mérida, via Ciudad del Carmen, Campeche. La empresa crecia y el
10 de marzo de 1929 se ponia en servicio la primera ruta intemacional, México-Tampico-
Brownsviile. Al comando del trimotor Ford inaugural se hallaba una de las leyendas de la
aviacion de todos los tiempos: Charles Lindberg.

Para el 31 de marzo de 1930 la flota habfa crecido a 19 aviones; S trimotores Ford, 8
Fairchaild, 2 Stearman, 3 Fokker F-10 AS y un Keyston. Mexicana de Aviacién habia
entrado de lleno al negocio, convirtiéndose en la sexta empresa mas antigua del mundo
precedida por KLM, Avianca, Quantas, Sabena y CSA, teniendo como capital inicial
$50,000 pesos, el cual aumentd conforme a la modemizacion que fue adquiriendo la
empresa, de acuerdo a las circunstancias.

En 1934, la Compaiiia Mexicana de Aviacidén, S.A. inaugurdé un servicio bisemanal,
uniendo la Ciudad de México con la de Los Angeles California y en el afio siguiente las
operaciones de Aerovias Centrales fueron absorbidas por la empresa. En 1941, se inaugurd
el servicio México-Nuevo Laredo, y en 1942 la ruta a Mérida fue extendida hasta La

*! An6nimo, Sesenta Afios de Mexicana de Aviacién, Comunidad Conacyt, Aviones p. 93
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Habana, Cuba. Ya en 1943, el Gobiemo Mexicano otorgaba concesiones permanentes para
operar las rutas México-Monterrey, Nuevo Laredo respectivamente **

El 4 de junio de 1960, un jet Comet IV-C parte del aeropuerto de la Ciudad de México, sin
escalas. Era el primer Jet comercial con matricula mexicana; siendo en este mismo periodo
en el cual el aumento de gastos y problemas laborales, condujeron a la Compaiia Mexicana
de Aviacion, al borde de la bancarrota. En 1967 el Ing. Crescencio Ballesteros, adquirio las
acciones que estaban en poder de Pan American en un 35% del total, iniciandose un
proceso de reorganizacion bajo la Direccion de Manuel Sosa de la Vega,™ mandato que
duro hasta 1989 interrumpido unicamente durante tres afios 1980-1982, penodo de
estatizacion de la empresa.

Después de la crisis que vivio en 1967 cuando presentd la solicitud para declararse en
suspension de pagos, (lo que repercutio en el embargo de uno de sus aviones B-727 en el
Aeropuerto de Dallas 19 de Octubre y otro mis en la Cwudad de Nexico) la empresa
comenzo un periodo de crecimiento sostenido, que le permutio en tan solo un ano, 1968,
revertir la fatidica tendencia del afo anterior, al convertir su deuda de 3 2 mullones de
dolares en utilidad por 624 mil détares.

Para 1970, la empresa ya habia pasado los tiempos dificiles, logrindose una recuperacion
de capital que mais tarde se reinvirtio en el capital social ($ 2,000,000,000.00); tuvo mucha
importancia en esa recuperacion la eleccion de mejor equipo humano y la unificacion del
equipo de vuelo 727-100 y 727-200, correccion en los programas de entrenamiento y
movimiento ™

Los rumores de la posible fusion en ese afio de las dos empresas, Acromeéxico y Mexicana,
ocupaban importantes desplegados periodisticos, asi como comentarios sobre los
pormenores y ventajas dentro del sector no se hicieron esperar.

Se llego asi a 1982, ano en que el Gobierno Federal adquirio el 88%6 de las acciones de la
empresa; 36,806,011.%° Esta situacion obligé a un cambio en la administracién de la
empresa, misma que fue asumida por el entonces Director General de Aeroméxico, Lic.
Enrique Loaeza Tovar, el 29 de julio de 1982. Sin embargo, al tomar posesiéon del Ejecutivo
Federal el Lic. Miguel de la Madrid, a finales de ese aiflo, reinstala en su puesto a Manuel
Sosa de la Vega, que de esta forma vuelve a los mandos de la empresa que habia rescatado
de la quicbra.

En repetidas ocasiones se expreso la intencion de que el Gobiemno Federal adquiriria et total
de las acciones, opinion que fue refutada argumentando la no fusidn sino la coordinacion de
las dos empresas bajo un mando (inico para evitar competencia desleal entre las mismas. >

** Victor Fernando Mateos Baldit, Op. Cit p.8

* bid, p. 9

3 Anénimo, Sctenta afios de Mexicana..., p. 25

* M.J. Jesus Rangel, "La participacién Estatal ecn la CMA para lograr el equilibrio®, en el Excélsior, Seccion
Finanzas, Mdéxico, 30 de julio d¢ 982, p. 9

* El Lic. Enrique Loacza Tovar fue Director General de ambas empresas en el periodo comprendido de julio
adiciembre de 1982
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la idea era reestructurar itinerarios y mantener alejadas las presiones que en su momento
. N 7
llevaron a la quiebra a muchas empresas aéreas.

Durante este periodo, cuya situacion econdmica estaba fuertemente nfluenciada por la
imperante en la industria aérea internacional, Mexicana de Aviacion arrojaba datos
contables de enorme recuperacién, para 1987 el capital contable ascendio a 680 mul 183
millones de pesos, cuyos 63.8% ingresos fueron aportados de los pasajeros intemacionales,
en el renglon de egresos destacaban erogaciones hechas para la construcciéon de inmuebles
en distintas partes de la Republica entre las que se cuentan los edificios de oficinas
administrativas de Guadalajara, Manzanillo, Villahermosa y Huatulco, asi como la
ampliacion del cuerpo "C" del complejo admunistrativo de la Ciudad de Meéxico

Los rubros anteriores (ingresos v egresos) arrojaban utilidades de operacion de cerca de 12
mil 434 millones 574 mil pesos.

La deuda de la empresa por concepto de adquisicion y arrendamiento de equipo de vuelo,
logrd disminuirse en un 17.8%6. El estado de deuda estaba dividida en dos grandes rubros;
Contratos de crédito y en Contratos de Amendamiento financiero, dichos contratos
representaban una deuda de 209 mil 468 millones 217 pesos con vencimiento mayor a un
afno. Por otro lado Mexicana de Aviacion tenia inversiones en otras empresas por un total
de 18 mil 330 millones 185 mil pesos.

En el aspecto comercial, se puso en marcha un plan piloto para la mecanizacion de las
agencias de viajes nacionales. En el plano intemacional, se abricron oficinas regionales v
distritales de ventas y carga en Washington, Tampa y Baltuimore y se concretaron contratos
con agencias mayoristas norteamericanas Mexico Travel Advisor y American Leisure. Aan
mas se incrementd el volumen de ventas a través de los Sistemas de Reservaciones
Computarizados (SRC), Sabre, Apolo, Soda, Datas Il y Reservec. A pesar de todo cllo
Mexicana de Aviacidén se enfrentaba a un ecnorme problema de liquidez, propiciada
principalmente por los incrementos en los costos de combustible y salarios, a pesar de
tomar medidas tendientes a reestructuracion de deuda externa, racionalizacion de gastos,
venta de aviones antiguos, cancelaciéon de rutas improductivas y ejercer una politca de
comerctializacidon mas agresiva. El gobiemo federal durante la ultima asamblea ordinaria de
la empresa en 1988 se presentd como el accionista mayoritario, con el 5126 del total de las
acciones (752'358'584) lo que representaba un total de 362 millones 910 mul titulos, ya que
los otros 18 millones eran propiedad de Nacional Financiera, el resto del 49%5 estaba en
poder del sector privado, inmensamente fragmentado, constituido en su mayoria por
Operadora de Bolsa, con 35 millones 890 mil acciones, menos del 10% del total. La familia
Saenz representaba 13 millones de acciones con un 4%, otros accionistas como Antonio
Bailleres, con 4 millones 200 mil titulos, Lebrija con 2 miilones 160 mil acciones y
Herculano Sanabria con un millon 830 mil titulos, y muy lejano de estas cantidades y no
menos importante el Luis Latapi, con 86 mil acciones, en realidad los grupos fuertes del

7 Federico Jr. Ontiz, "No se fusionaran AM y MX, dice un documento”, en el Excélsior, Seccion Finanzas,
Meéxico, 24 de julio de 1982.
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sector privado eran las casas de bolsa, entre ellas Operadora, CBl, Probursa, Inverlat,
Acciones Bursitiles, Arka y Vector.™

En un documento interno sobre el proceso de adquisicion por el gobierno federal de la
mayoria de las acciones de Compaiiia Mexicana de Aviacion, se establece lo anterior y se
advierte que con el mando Gnico y la coordinacién, se propiciaria el mejor uso de los
equipos y buscaria obtener las economias de escala, tanto de operacion como de
administracidn,

El en ese entonces Secretario de Comunicaciones y Transportes, Emilio Mijica Montoya,
declaré que * ..la participacion mayoritaria del Estado en CMA se hizo para lograr una
politica congruente en ¢l desarrollo de la aviacién civil en el pais v acabar con situaciones

. . 29
aberrantes en rutas, horarios, ademas de temminar con una competencia rinnasa®

En el segundo bimestre de 1988, la CNA estaba constituida por Jets Boeing 727 v DC 10
Fuera de los Estados Unidos era en esa ¢poca la empresa que mayor numero de 727 en su
flota. Sus aviones solian volar diariamente un promedio de 200 mil kilometros,
transportando diariamente 18 mil personas. Despegaban y aterrizaban mas de 150 vuelos
diarios. Con el reciente 80 aniversario Mexicana de Aviacion  ha desarrollado en conjunto
con su regional Aerocaribe, una red de rutas global a través de un centro de distnbucion de
vuelos y alianzas estratégicas para ofrecer servicio al mercado nacional ¢ internacional y
apoyar la insercidén de México en ¢l mercado turistico de negocios mundial

Con el cumplimiento de este aniversario se coloca como la cuarta acrolinea mas anugua del
mundo, sus ingresos son de $1,403 mdd, los pasajeros transportados legaron a 9 1 millones
hasta el aflo 2001, cuenta con una puntualidad promedio del 91.124, cuenta con una tlota de
58 aeronaves, 8 BS-757, 16 A320, 22 B727 y 12 F 100, ¢l promedio de la flota es de 13
afios (el promedio en la industria es de 24 y para Latinoamérica es de 29 afos).

Mexicana de Aviacion se ha colocado como lider en la transportacion de pasajeros en el
mercado México-EUA: 25 % de la participacién del mercado (2.9 millones de pasajeros en
2000). Participacion en el mercado doméstico de un 30% (5 millones de pasajeros en 2000).
Aerolinea numero 1 en transportacion de pasajeros en rutas internacionales desde los
aeropuertos de Los Angeles y Chicago. Operm 80 oficinas de ventas en la Republica
Mexicana, 9 en Estados Unidos y Canada, 16 en Centro y Sudameérica y representacion en
12 paises alrededor del mundo, 3 centros de reservaciones: México, Guadalajara y San
Antonio (4.5 millones de llamadas recibidas en 2000).*°

En el mercado doméstico (nacional) sirve a 29 destinos de ciudad y playa, a través de su
aerolinea regional Aerocaribe ha desarrollado circuitos turisticos para el mercado nacional

* José Adrian Rojus Carrasco, Tesis “El papel del transpaorte aéreo en la estrategia turistica mexicana®, Lic.
E£n Turismo, 1989, pag. 215

* M. J. Jesus Rangel, "Se determinard con la aberrante competencia ruinosa: la SCT®, cn el Excélstor,
Seccion Finanzas, México, 30 de julio de 1982

% 1_os datos de éstos ultimos tres parrafos fucron tomados del Informe Anual de Compafiia Mexicana de
Aviacion, 1988, p.13- 21

33



e internacional con centros de conexidén en Mérida, Villahermosa y Cancun, siendo
actualmente la aerolinea lider en el mundo maya. En el Continente Americano Mexicana
llega a 11 destinos en Estados Unidos; Los Angeles, San José, San Francisco, Oakland,
Las Vegas, Denver, San Antonio, Chicago, Orlando, Miami y Nueva York; 2 en Canada,
Toronto y Montreal;, 6 en Centro y Sudamérica, Guatemala, Costa Rica, Panama, Bogowa,
Caracas y Buenos Aires.

Mexicana forma parte de una de las alianzas mas importantes v la mas grande del mundo
Star Alliance, con la que lHega a mas de 850 destinos en 130 paises, el tema de las alianzas
se profundizarin en el IV capitulo.

En el mercado nacional ha optimizado su Red de Rutas ¥ Horarios, incrementando su
conectividad a travéds de tres centros de distribucion de vuelos (HUBS) localizados en n
Ciudad de México, Guadalajara y Cancun.

Para el mercado Intemacional las rutas de San Francisco, Los Angeles y Chicago permiten
unir a todos los destinos de Mexicana con el resto del mundo a través de convenentes
conexiones con las aerolineas de alianza

Como parte de "Star Alliance” Mexicana ha sido auditada en todos sus procedimentos de
seguridad y calidad en el servicio siendo evaluada de manera sausfactoria en cada uno de
estos procesos. En los monitorcos de calidad y servicios de satisfaccion de los chentes,
Mexicana ha obtenido resultados comparables a los estandares establecidos por el resto de
las 15 aerolineas Star consideradas entre las mejores del mundo. ™!

A través de sus alianzas Mexicana incrementd a mas de 1000 sus puntos de venta lo que
trajo a mas de 300,000 pasajeros adicionales en el aio de 2000 a nuestro pais.

Desde hace 18 afios inicid los viajes de familiarizacion durante las fiestas patnas para
incentivar el turismo a nuestro pais con la participacion de 75 de las Agencias de Viajes y
mayoristas mas importantes de todo el mundo. Participa al igual que Aeroméxico
promoviendo México en todos los eventos de mayor importancia celebrados en todo et
mundo; la Bolsa de Milan, ITB (Berlin) Fitur (Madrid) WTM (World Trmvel Market en
Londres), Salén Mundial de Turismo en Paris, etc.

Participan de igual manera en el Consejo de Promocidn Turistica de México en la Junta de
Gobierno y en el Comité de Mercadotecnia.

En los Estados Unidos existen 33.3 millones de habitantes de origen hispano los que
representan un mercado potencial muy importante ya que es el segundo generador de
divisas mas importante para nuestro pais.

Mexicana implemento el producto "Lo Nuestro" el cual consiste en una gama de servicios y
beneficios exclusivos para atender las necesidades de los viajeros de origen hispano
migrantes entre ambos paises.

* Monitoreo trimestral de calidad en el servicio de Star Alliance.
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Se firmoé una importante Alianza con Westem Unién para la reservacion y venta de boletos
con lo que se incrementaron en los Estados Unidos en mas de 33,000 los puntos de venta

A través de su regional Acrocaribe ha ofrecido una extension de sus servicios integrando
circuitos que mezclan playas, zonas arqueoldgicas y ciudades coloniales. En el aifo 2000
Aerocaribe transporté a mis de 750,000 pasajeros de los cuales mas de la mitad fueron
turistas europeos.

Después de la guerra tarifaria en los inicios de los ailos 90, que tuvo como consecuencia la
quiebra de las principales aerolineas del pais, Taesa ejemplo vivo, Mexicana establecio
estrategias de precio orientadas a satisfacer las necesidades especificas de sus clientes de
acuerdo a los siguientes criterios :

e Los viajeros de negocios pueden acceder a tarifas abtertas o menos restricivas pero a
un Mmayor costo.

e Para el segmento turistico se consideraron restricciones pero con descuentos de hasta un
60%.

El precio del boleto de avion en México es quiza uno de los mas altos precios que hay que
pagar, estamos fuera de competencia. Pam el dia que entren otras aerolineas nos veremos
afectados en nuestras costosas empresas adreas. Problema que perduram nuentras no se
consideren como indispensables los siguientes factores: equipo nuevo que eficiente los
costos de produccion, es decir menos consumo de combustible a equipo mas actualizado,
reduccion en la planta laboral, sindicatos con vision empresarial y menos paternalista o
partidistas, rentabilidad de rutas, etc.
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1.4. Historia dec las Lineas Aéreas Regionales

Tal como lo mencionamos en la Historia de los Aeropuertos, ¢l desarrollo y evolucion del
sistema aeroportuario ha sido paralelo al de la aeronautica, pues no podrian existir uno sin
el otro. Es importante mencionar que después de la Segunda Guerra Mundial se tuvo un
enorme crecimiento del servicio de Lineas Aédreas Regionales, debido a nuestras
condiciones limitadas de vias de comunicacion, servicios que cubrian desde entregada de
correo, noOmina, transporte de ejecutivos & zonas mineras y petroleras, y posteniormente se
hizo en plan turistico Existen documentos que prueban periodos de actividades de algunas,
fusiones con otras, transacciones a nuevos dueos, etc, no muchas exphcaciones de
quiebras, sin embargo lo que presentaremos a continuacion es el desarrolio de los ultimos
aflos ¥ su participacion en la aviacion comercial mexicana.

Es importante tener claro que las lineas aéreas regionales, lineas alimentadoras, o
transportistas de primer nivel, son algunos de los nombres que se usan para denominar a
empresas que prestan servicio aédreo entre las principales ciudades del pais. Conectadas
entre c¢llas y con otras ciudades del extranjero por lineas woncales, y las princpales
ciudades de una region o bien por ellas mismas. Son definidas como pequefias empresas
cuyo servicio consiste en transportar recursos humanos y materiales a los lugares a donde
no puedan hacerlo las grandes y medianas aerolineas por falta de infraestructura o por
incosteabilidad del servicio.

Los transportistas regionales han ido creciendo alternadamente con la aviacion troncal Sus
historias de crecimiento, fusiones vy quicbras se han dado a panir de situaciones diversas
Enfrentindose la mayoria de las veces a dejar de operar o fusionarse con alguna de las dos
empresas troncales, de esta forma durante la mayor parte de su histona la aviacion nacional
se¢ ha consolidado bajo un sistema troncal, recayendo sobre ¢él, la responsabilidad del
servicio aéreo nacional.

Este es un sector donde la supervivencia es vulnerable a la competencia que representan las
carreteras y los ferrocarriles en mucho menor grado, y hasta el transporte maritimo a corta
distancia. Sus costos de explotacidon son cuantitativamente caros "... el transporte regional
exige una gestion rigurosa para asegurar una utilizacion adecuada de los aviones y de las
tripulaciones”.™?

Dichas caracteristicas eran sumadas a la baja considerable de la actividad econdomica
principal generador de trafico en las regiones, atenuantes para el crecimiento de las
compailias regionales, asi fue que en 1968 el gobiemo federal decidié apoyar este sector
creando condiciones para el surgimiento de las ilamadas "Aerolineas Alimentadoras”,
coinctdieron la venta de los aviones DC3 de Aeroméxico y cuyas rutas dejaron de operar,
en dicho proyecto se estaba considerando la utilizacidn de aviones Piper Navajo PA-31 con
capacidad para 7 pasajeros.

¥ Interavia, " Lautte Pour la Rentabilité des C ies Europ ", Paris, Avril 85,p.340
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Se habia proyectado la operacion de una red de rutas de cobertura nacional, pero
considerando que algunas rutas propuestas ya estaban operando por otras compaiias, se les
planted la posibilidad de que participaran como socios, lo que se logro parcialmente, de esta
forma en sélo dos afios (1969-1972) 26 compailias regionales cesaron operaciones.

La estructura de operaciéon de las Aerolineas Alimentadoras estaba basada en el
funcionamiento de cinco compaiiias regionales que operaban el servicio aéreo en cinco
regiones del pais. Estas compaifiias eran: Aeronaves del Centro, Acronaves del Este,
Aeronaves del Qeste, Aeronaves del Sur y Aeronaves del Norte Anadiéndose a ellas
posteriormente Aeronaves del Mayab vy Aeronaves del Sureste.

Originalmente el Sistema comunicaba a 55 ciudades (Mapa 1| p. 151) v utthzaban aviones
Piper-PA-31 sustituidos rapidamente por equipos de mayor capacidad v mas largo alcance

Las Aerolineas Alimentadoras operaban con asistencia técnmica de Aeromeéxico, la cual las
tenia incorporadas a sus sistema de operaciones y les prestaba asesoria.

A pesar del apoyo del pobiemo fedeml, los problemas de las compaiias regionales eran
latentes, reduccion de flota, pérdidas de aecronaves, disminucion del trafico y de rutas
comprendian 23 ciudades, los factores se dieron por la mala plancacién de rutas,
organizacidn y manejo financiero y la falta total de fusion y participacion de intereses
comunes de los inversionistas y el gobtemo federal.

El cese de operaciones de las Aerolineas Alimentadoras dejo sin servicio a 37 ciwudades,
afectando gravemente el servicio aéreo regular nacional.

No toda la aviacion regional estaba a cargo de Aerolineas Alimentadoras. Otras compaitias
prestaban este servicio aunque en rutas especificas y a veces una solo linea operaba una
solo ruta, como Aerolineas del Pacifico.

En 1980, la actividad de la Aviacion Regional retomd matices de crecimiento; se funda la
empresa Interestatal de Aviacion, que cubria las rutas México-San Luis Potosi-Zacatecas-
Ciudad Victoria, se funda también el Consorcio aédreo Grupo Ledn a través de CPA, al
mismo tiempo de la creacién de Aerolineas Ledn, cuyas rutas eran desde la ciudad de
Meéxico a ciudades de Michoacan y Oaxaca, cambid su nombre mas tarde por el nombre de
Aerolineas Republica o Aero Republica, por el mismo tiempo aparecieron otras 2
compaiiias que ofrecian servicio regular en rutas especificas, Aerotaxco y Aerotur, la
primera volaba entre el aeropuerto de Atizapan de Zaragoza y la ciudad de Taxco y desde
ahi a Acapulco y a Ixtapa, Aerotur por su parte cubria las ciudades del Golfo de Meéxico.

La crisis de 1982 las puso en serios problemas econdmicos y ésta, junto con el equipo
obsoleto, constituyeron sus grandes problemas de operacion, llevandolas a su desaparicion.

A pesar de tan dificiles situaciones de operacion, han existido algunas compaiiias que si
lograron sobrevivir teniendo en su contra severas circunstancias, a este grupo pertenecen;
Aerocozumel, Aerocaribe, (compaiiias subsidiarias de Mexicana de Aviacion en la
actualidad) Aerocalifornia, Aerolitoral (subsidiaria de Aeroméxico) Aeromar, Aerolineas
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Internacionales, Lineas Aéreas Azteca (se presume sucesora de Taesa) Aviacsa, Allegro
(opera vuelos regulares y charters) v la chartera Magnicharters, conforman hoy la aviacion
regional mexicana.

1.5.1. Aero Cozumel/ Aerocaribe

Esta compaiiia subsidiaria de Mexicana de Aviacion (Aerocaribe), tiene sus origenes en la
compafiia Aerolineas Bonanza, formada en 1972 para operar las rutas en la Peninsula de
Yucatan y en la region del caribe. Después de una reestructuracion administrativa, la
compaitia adopta el nombre de Aero Caribe y consolida sus operaciones en la region
prestando servicios regulares entre las ciudades de Mérida, Isla Mujeres, Tulum, Cozumel ¥
Cancun.

Aero Cozumel operaba hasta 50 servicios diarios a Playa del Camen y Cancun, en 1982
firmo un convenio con Mexicana de Aviacion para incluir sus tinerarios de linea troncal v
conectar en Cancun a Cozumel con las ciudades de Balumore/ Washington, Chicago,
Dallas/Ft. Worth y Philadelphia v hacer mas frecuentes los vuelos hacia la ciudad de
Meéxico y Guadalajara.

Actualmente sirve las rutas de la Peninsula de Yucatan, sus estados colindantes y Centro
América con una flota de aviones pequefios. Opera una estructura de rutas hneal sin estar
basada en un centro de operacion. Alimenta de alguna manera el sistema troncal de
Mexicana de Aviacion en esa area.

Tiene vuelos de corto alcance en el mercado turistico, con aviones pequeiios, en sitios
focalizados alrededor de Cancun pero primordialmente de/desde Cozumel y los lugares
arqueologicos de la region.

Opera rutas como Cancin-La Habana y la Cd. De México- Guatemala en el mercado
internacional, y la Cd. De México- Tuxtla Gutiériez y Monterrey- Veracruz en el mercado
nacional, con aviones tipo DC-9.

Se le conoce también con el nombre de Mexicana Inter, en febrero del 2000 opero el 6% de
fos asientos nacionales.

1.5.2. Aerocatifornia

La historia de esta linea aérea Sud-Californiana, puede trazarse desde el ailo de 1946,
cuando quedé terminada la primera pista de terraceria en el entonces territorio de Baja
California, abriendo de esta forma la comunicacion entre el continente y 1a Peninsula, hasta
entonces incomunicada por via aérea, los servicios eran cubiertos por un avién Bonanza,
esta pequefia compailia se desintegré y fue hasta 1967 que con capital 100%
sudcaliforniano se constituyé una Sociedad Anénima denominada Servicios Aéreos, que
comienza a operar servicios en las pistas de Todos los Santos y Frailes, poblaciones que
eran servidas desde La Paz, en 1968 se anexan nuevos aviones, e inician operaciones a
través del Mar de Cortés a Ciudad Obregén y a los Mochis.
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Adicionalmente, Aero California ofrece servicios de La Paz y los centros turisticos: Las
Cruces, Hotel Puntarenas, Puntapescadero, Paima de Cortés, Buena Vista, Punta Colorada,
San José del Cabo, Punta Palmilla, Punta Chileno, Todos los Santos y Cabo San Lucas

Actualmente Aero California cubre las siguientes rutas;

Aguascalientes, Chihuahua, Ciudad Juiarez, Ciudad Obregon, Ciudad Victoria, Colima,
Culiacan, Durango, Guadalajara, Hermosillo, La Paz, Leén, Loreto, Los Cabos, Los
Mochis, Manzanillo, Matamoros, Mazatlan, Mérida, Tijuana, Monterrey, Oaxaca, Puebla,
Puerto Vallarta, San Luis Potosi, Tampico, Tepic, Tomeén, Veracruz, Villahermosa,
Tucson y Los Angeles. Y cuenta con una flotade DC-9 - 30y DC-9 15

Aero California obtuvo de 1990-1996, Ia mayor tasa de crecimiento en numero de pasajeros

de empresas troncales nacionales un avance del 14.4% frente al 1325 registrado por todas las
ER)

troncales.

1.5.3. Aerolitoral

Asociada con Aeroméxico opera una flota de Metroliners de 2 turbinas para 19 pasajeros, y
aviones Saab 340 de 33 asientos, dicha acrolinea cubre distancias cortas v por ellos unhiza
aeronaves pequeitas. En términos de ingreso, asientos/pasajeros se trata de una empresa de
menor tamaiio que cualquiera del resto de las troncales, opera lo que parecerian ser centros
de operacion en Monterrey v Guadalajara v, en menor escala en Torreén y Chihuahua, su
estructura de rutas se asemeja a la de las aerolineas regionales de Estados Umidos durante la
etapa de regulacion prescriptiva, y no guarda similitud alguna con la estrategia de operacion
actual de las acrolineas regionales basadas en centros de operacion. Dado que el aeropuerto
de la Ciudad de Meéxico no permite el aterrizaje de aviones tipo turboprop, Acerolitoral no
ha sido capaz de desempeiiar su tarea mis importante, que seria la de alimentar con trafico
de conexion a Aeroméxico y a Mexicana.

Cubre 33 destinos en la Republica Mexicana; Acapulco, Aguascalientes, Cd. Del Carmen,
Ciudad Juarez, Cd. Obregon, Culiacin, Chihuahua, Durango, Guadalajama, Guerrero Negro,
Guaymas, Hermosillo, Ixtapa, La Paz, Leén Loreto, Los Mochis, Manzamllo, Mazatlan,
Mexicali, Monclova, Monterrey, Piedras Negras, Poza Rica, Puerto Vailarta, Queretaro,
Reynosa, San Luis Potosi, Tampico, Tijuana, Torredn, Veracruz, Villahermosa. Cubre 5 en
Estados Unidos (El Paso, Houston, Phoenix, San Antonio, Tucson).

1.5.4. Aeromar

Sus operaciones iniciaron en 1987, con apoyo de NAFINSA, tiene su base de operaciones
en el Aeropuerto de Toluca, con rutas a Acapulco y Uruapan, ademas de operar las rutas de
Ledn, Aguascalientes, San Luis Potosi, Guadalajara, Morelia, Tampico, Lazaro Cardenas,
Ixtapa, Zihuatanejo y Poza Rica.

* Jaime Hemandez, "Imagen”, en ¢l Economista, scccion cconomia, 12 de encro 1998, columna segundo
punto, p. 3
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1.5.5. Aerolineas Internacionales

Inicio sus operaciones en 1995, el dueilo es el Capitan Jorge Luis Marié, tiene su base de
operaciones en Cuernavaca, con rutas hacia Acapulco, Aguascalientes, Ciudad Juarez,
Culiacan, Guadalajara, Hermosillo, Monterrey, Morelia, Reynosa y Tijuana, con
conexiones entre csas ciudades, de la Ciudad de Meéxico tiene vuelos Gnicamente a
Acapulco, Aguascalientes, Ciudad Juarez, Culiacan, Ledn, Reynosa y Tijuana.

1.5.6. Aviacsa

Fundada en 1990, en la actualidad cuenta con nutas a Acapulco, Cancuan, Chetumal, Ciudad
de México, Guadalajara, Hermosillo, Ledn, Mérida, Mexicali, Monterrey, Morehia, Oaxaca,
Tapachula, Tijuana, Tuxtla Gutiérrez, Villahermosa vy en el plano internacional Houston,
Las Vegas, cuenta con alianzas comerciales con Taca y Copa.

1.5.7. Lineas Aéreas Azteca

Su creacién se dio en abril del 2001, donde ademas de transportar pasajeros, le da una
caracteristica primordial, una aerolinea de carga, fletamento y servicios de mantenimiento a
terceros. Asi, la compaitia retomara dos negocios que fueron altamente rentables para la
extinta Taesa, compaiiia que representa el antecedente de Azteca, ya que tras su quiebra los
accionistas de Azteca adquirieron los activos de dicha aerolinea

Opera en la actualidad las rutas Meéxico-Tyuana, Tijuana-Zacatecas, Tyuana-Uruapan,
Tijuana-Morelia, Tijuana-Guadalajar, y se encuentra a la espera de que se le autoricen las
rutas de DMéxico-Cancun, México-El  Paso, México-Torredon, NMéxico-Chihuahua,
Guadalajara-Chicago, Zacatecas-Chicago, México-Guadalajara y México-Monterrey, en su
primer semestre de operacién realizé 550 vuelos, transportd 35 ml pasajeros y obtuvo
ingresos por 42 millones de pesos. Amarillo, Texas-México. Meéxico-El Paso y Meéxico-
Laredo

Estas rutas seran atendidas con los dos aviones nuevos de la linea 737-700 (con los cuales
su flota es de 4 aeronaves), uno de los cuales es operado a través de arrendamiento
financiero y el otro a través de arrendamiento puro, con lo cual la empresa espera mantener
el balance entre la flexibilidad que le permite la renta y la necesidad de reportar activos y a
la vez continuar operando con costos bajos que le permite la tecnologia de punta.
Recientemente firmo un convenio de alianza comercial con Continental Airlines, donde a
ambas utilizan el sistema de puntuacion de frecuenta de millaje en cualquiera de sus
destinos.

1.5.8. Allegro

Empresa que ofrece vuelos charter desde 1993 a 52 ciudades de México, Estados Unidos y
el Caribe, tiene entre su principal mercado Cancin-México con siete vuelos y utiliza
aviones Boeing 727 y MD-80. Le cedieron 4 rutas que operaba Taesa, a saber; Mexicali,
Tijuana, Aguascalientes y Monterrey, de las cuales opera unicamente, Mante, Monterrey,
Tampico y Ciudad Victoria.
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1.5.9. Magnicharters

Empresa chartera cuyos inicios datan de 1985, con sede en Cancun, cuya época marco el
éxito como agencia de viajes nacionales minoristas, el propietario es Luis Bojorquez Maza,
la rentabilidad de la agencia lo llevd a transformarse en agencia de viajes mayorista,
convirtiéndose en la agencia mayorista que mayor numero de paquetes nacionales le vendia
a Mexicana de Aviacion y con el paso del tiempo en la chartera nacional mas importante.
La flota se compone de 4 aviones 727-200 subamrendados a Mexicana de Aviacidn,
actualmente operan como empresa charter, operadom y mayorista con gran éxito, su sede se
encuentra en Cancun, opera los siguientes destinos turisticos' desde Méxtico, Monterrey vy
Guadalajara a Puerto Morelos, Playa del Carmen, Cancin, Huatulco, Ixtapa., Puerto
Vallarta, sus frecuencias se incrementan de acuerdo con las temporadas vacacionales,

1.5.10, Taesa

En 1996 antes de declariarsele la quiebra va se encontraba en quiebra técnica segin
legisladores y fue muy lamentable que ocurrieran pérdidas humanas para que el gobiemo
federal la declarara en quiebra, segun reportes que se tienen en la Camara Bag, 120
millones de dolares se adeudan a instituciones bancanas que fueron a parar en el Fobaproa
y luego al IPAB.

Louro enorme importancia con ¢l transporte de tunsmo étnico, término que se aplica a la
clase obrera trubajadora mexicana que emigra todos los afios a los EEUU. A su quiebra en
1999, las rutas operadas por ella fueron cubientas por la aviacion comercial en su mayoria y
por algunas alimentadoras como Aerocalifornia, Aviacsa y Aeromar, meses antes de la
quiebra daba servicio a Acapulco, Crudad Juiarez, Chihuahua, Durango, Meéxico, Moreha,
Guadalajara, Puebla y Zacatecas, asi como Chicago, Oakland y Nueva York

Algunas de esas rutas fueron tomadas por las acrolineas antes mencionadas, ain hoy en dia
se siguen analizando la posibilidad de retomar el resto de las rutas, ya que para Lineas
Adreas como Delta Airlines y American Airlines se trata de un mercado volatil (turismo
étnico) pues alrededor del 40%% de éste, de un total de cuatro millones, proviene de usuarios
que tradicionalmente usaban autobus para transportarse y por primera vez se habian subido
a un avién.

A pesar que la tendencia en el ambito internacional es hacia la consolidacién de aerolineas
para generar economias de escala y rentabilidad, algunos expertos en la materia afirman
que aun hay espacio para aerolineas en el mercado mexicano que funcionarin con
rentabilidad respetando la necesidad de no sobreofentarlo.

Por otro lado, es importante la fase de incursidon en mercados intemacionales que las
Aerolineas Alimentadoras han experimentado, sin embargo, la aviaciéon regional esta
viviendo sin duda un contexto de enormes situaciones de desventaja comercial, uno de los
problemas mas trascendentes en esta etapa ha sido la privatizacién de los aeropuertos
traducido en enormes adeudos por costos de operacién, combustible, etc., no obstante, del
resto de los problemas por los cuales estin pasando y que a continuacién se seflalan:
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- Costo de operacion elevado, al momento de privatizarse los nuevos dueiios desean
cobrar el costo real de las operaciones que se efectian en sus aeropuertos

- Carencia de equipo de vuelo modemo y adecuado a sus mercados (Acuerdo Nivel 11T de
ruido)™

- Crecimiento anarquico

- Red de rutas muy dispersa

- Falta de vinculacion con las Lineas Aéreas Troncales.

- Carencia de apoyos financieros, legales, administrativos, econdémicos, técnicos ¥
fiscales.

- Guema de Tarifas desleales™

1.5.11. Taxis Aercos

A fines de la década pasada, Ia aviacidn ejecutiva mexicana se encontraba en el segundo
lugar en el mundo. segun informe de la CANAERO de las mas de 6000 aeronaves
matriculadas en nuestro pais, 277 ofrecen servicio publico general y de fletamento, es decir
el 4.6% del total, el resto son privadas y de gobiemo.™

Este servicio de renta de aeronaves (con tripulacion) sin itineranio fijo responde a las
necesidades que requieren un servicio aéreo especial, dentro de los Hamados Taxss Adreos,
se distinguen dos grupos: Taxi Adéreo Regional y Taxi Aereo Nacional- Internacional

En el caso del primero su operacion se basa en aviones pequeiios de poca capacidad en
rutas cortas que conectan dificil acceso por otros medios de transporte, con ciudades
importantes, lujosamente acondicionados y ponen a disposicion de los usuanos este
servicio en horarios distintos a los transportistas regulares, existen 29 empresas que prestan
vse servicio.

Por lo que hace al Taxi Aéreo Intemacional, existen en el pais 117 empresas dedicadas a
prestar ese servicio.

El desarrolio de la industria de la aviacion comercial llevd necesariamente a su
configuracion juridica, tema que abordaremos en nuestro siguiente Capitulo.

** Acuerdo Internacional vigente desde 1982, cuyo vigor autorizado por la DGAC serd en 2004 propuesta
para disminuir ¢l ruido, se busco alargar el plazo para la entrada en vigor de la norma y darle tiempo a
aerolineas mexicanas de modemizar su flota.

** El precio de boleto de Acrocalifornia de México- Tijuana es de $1,100 en un trayecto de cuatro horas,
mientras camioneras cobraban $ 875 pesos por un trayecto de 40 horas, llevando 8 Acroméxico a tener rutas
similares.

** Camara Nacional de Acrotransporte, informe 1998, p.9
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Capitulo Segundo

2. Los Conceptos del Espacio Aéreo y ¢l Derecho de Ruta
2.1. El Espacio Aéreo; antecedentes, regulacion, definicién y limitacién

El concepto del Espacio Aéreo no tenia una immponancia fundamental hasta que
pamalelamente a su definicion y regulacion, se encontré el desarrollo de la propia aviacion
Esto viene a ser despuds de la primera guerra mundial, época en la cual ¥ se suscribid en
Paris la Convencidn de Reglamentacion de la Navegacion Aérea, el 13 de octubre de 1919,
En ella se seialan los dos principios fundamentales en que se basara la navegacion adrea ©
a) soberania plena y exclusiva de cada Estado sobre su espacio aéreo, b) libertad de paso
inofensivo de las aeronaves privadas de los Estados contratantes, en tiempos de paz"."” Sin
embargo el primer intento de regulacion del Espacio Aéreo lo encontrames, e¢n la
Convencion Franco-Alemana de 1913, de acuerdo con lo que senala MNodesto Seara
Vazquez. en su obra Derecho Intemacional Publico. ™

El incipiente desarrolio que mantuvo Ia aviacién en aquella época se debid en gran medida
a la inexistencia de una demanda en gran escala del servicio aéreo. No fue sino con el
desarrollo cientifico y tecnologico que acarred la Segunda Guerra Mundial, cuando la
necesidad de mas y mejores formas de combate vienen a influir de manera determinante en
la construccion de acroplanos, y posteriommente en la reglamentacion sobre el Espacio
Adreo y por ende, en las hibertades del aire que garantizan la segurnidad, dado el wrifico de
diferentes acronaves sobre los diversos Espacios Aéreos de casa Estado Soberano.

Prueba de lo anterior, lo encontramos en 1944 y 1947, afos en los que se efectuan la
Convencion de Chicago y creacién de la O. A.C.1. (LC.A.O.) respectivamente.

Dado el desarrollo de una Sociedad Intemacional que reclamaba un medio eficaz de
transportacion para satisfacer sus demandas, surge la aviacion comercial dando el paso a la
Hlamada "Industria Aérea" y cuya expansion ha tenido como meta satisfacer la demanda de
transportacion de pasajeros, carga y correo en sus diversas modalidades, mediante la
climinacion de las grandes distancias, y por ende, crear mayores facilidades pam el
comercio nacional e internacional; coadyuvando también de manera definitiva al desarrolio
de otra actividad de radical impontancia: el turismo.

Dando ahora paso a la definiciéon del Espacio Aéreo es prudente hacer primero una
distincidon entre el concepto de Espacio y Aire que oportunamente nos lo sefiala Enrique
Loaeza Tovar con base a la regulacion mexicana "...el Aire es una cosa que esta fuera del

comercio por su naturaleza misma y que, no puede, por tanto, ser objeto de apropiacion”.’®

" Modesto Seara Vizquez, Derecho Internacional Publico, Edit. Porria , México 2001, p. 307.

¥ Modesto Seara Vizquez, Op. Cit p. 306

* Ley de Vius Generales de Comunicacién, Articulos 747 y 749 del Codigo para el Distrito y Tervitorios
Federales, SCT.
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"... El Espacio es un bien del dominio publico de {a Federacion y como parte del territonio
las controversias civiles, relativas a las vias generales de comunicacion, asi como los
delitos contra la seguridad, integridad o explotaciéon de las mismas corresponden a

Tribunales Federales®.*"

Lo anterior es un ejemplo claro de los diversos intentos que se han hecho, para ir
conformando las caracteristicas del Espacio Aéreo, derechos sobre el mismo y su
delimitacion, al igual que la bisqueda por un concepto real y aplicable, por las falsas
similitudes que pudiesen surgir con otros, como lo es el caso del aire

Antes de continuar, daremos una de las definiciones del Espacio Aéreo. De acuerdo con
César Sepulveda, "... zona de la atmosfera colocada por encima del Terntorio Nacional v
dentro de la cual el Estado ¢jerce soberania completa y exclusiva™ *!

Esto Gltimo, con base a las cinco libertades del arre. Tema a profundizar mas adelante
cuando expliquemos el concepto de Derecho de Ruta.

Es precisamente por la soberania que ejercen los estados sobre su espacio aéreo, la enorme
tmportancia del concepto, y adquiere mayor relevancia cuando se relaciona directamente
con el Derecho de Ruta. Y decimos que es imponante fundamentalmente por los derechos
que gjerce el estado correspondiente, v en las obligaciones que éste pueda exigir a las
aeronaves de otros estados mediante la celebraciéon de convenios, con el fin de que dstos
deban cumplir cualquiera de las cinco libertades del aire convenidas entre los mismos.

Las cinco libertades del aire:

a) El privilegio de sobrevolar su territorio sin aterrizar

b) El privilegio de aterrizar con fines no comerciales **

c) El privilegio de desembarcar pasajeros, materia postal y carga tomados en el temmitorio
del Estado cuya nacionalidad posee la aesronave

d) El pnvilegio de tomar pasajeros, materia postal y carga destinados al terntorio del
Estado cuya nacionalidad posee la aeronave

e) El privilegio de tomar pasajeros, materia postal y carga destinados al territorio de
cualquier Estado parnticipante y el privilegio de desembarcar pasajeros, materia postal y
carga procedente de cualquiera de dichos Estados *

Esta relacion entre un Estado y la aeronave que opere en su territorio tiene como base
Juridica el articulo 1 de la Convencién de Chicago, la cual seilala que "...los Estados

*°® Enrique M. Loacza Tovar, El Espacio en el derecho aéreo internacional, Manual de Derecho pura
Oficiales de la Armada de México, 1* Parte Cap. X VI, coordinado por Cesar Sepuilveda, SER y Secretana de
Muarina. Archivo Historico, México 1978. p.208

*! Enrique M. Loaeza Tovar, Op. Cit. p.208

** En este tipo de libertad existen las llamadas escalas técnicas, en las cuales las scronaves pueden cargar
combustible y hacérseles reparaciones en caso necesanio, sin que los pasajeros puedan salir de la zona del
acropuerto; por otro lado, existe también ¢l llamado " stop-over " en la cual el pasajero =i puede salir del
acropuerto durante el tiempo requerido de esta escals, para posteriormente continuar su recomdo.

* Conferencia de Chicago de 1944, Articulo I del Convenio sobre Transporte Adreo Intemacional
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contratantes reconocen que todo Estado tiene soberania plena y exclusiva en el Espacio
Aéreo situado sobre su territorio". **

Por lo que se refiere a los limites del Espacio Aéreo, Seamn Vazquez nos menciona que
éstos "... estin constituidos ¢n el aspecto horizontal por los planos que tienen como lado las
fronteras territoriales, y en aspecto vertical, aunque la cuestion esta sujeta a
controversias......su extension debe limitarse a la atmosfera terrestre segun la Convencion
de Chicago indica”.*®

En la siguiente grafica se puede observar claramente cémo demarcar los limites del Espacio
Aéreo de acuerdo con la definicidon mencionada:

Espacio extra-atmosférico

Espacio Aéreo-atmosfera

/\/\N A Mar Territonal

Frontera

Grafica No. | .- Espacio Aéreo, segun explicacion de Modesto Seara Vazquez

Sin embargo, cabe seiialar que para la delimitacién del Espacio Aéreo no existe un solo
criterio, tal hecho se debe a la existencia de numerosas tendencias, de lo cual podremos
argumentar lo siguiente :

1.- Algunos de los Estados preferirian que existiera una regulacidén aceptada y adoptada

internacionalmente por lo que se refiere al Espacio Aéreo, su regulacion y delimitacién;

II.- Otros Estados buscan que se garantice la libertad de transito aéreo; desgractadamente
por la diferencia de crecimiento que prevalece entre las lineas aéreas internacionales, éste

“Convencion de Chicago de 1944, Articulo 1ro.
*“Modesto Seara Vizquez, Op. Cit. p. 241
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ultimo argumento vendria a perjudicar a las aerolineas de los paises en desarrollo, ya que
éstas se enfrentarian con una competitividad inmensa por parte de las lincas aéreas de los
paises desarrollados®.

Como se puede ver, el concepto del Espacio Adéreo encierra una serie de disposiciones
legales de diversa naturaleza, no sdlo sobre su delimitacion y regulacion, sino de las
autoridades competentes para la solucidon de controversias que de él se deriven. La
conceptualizacion de estas disposiciones legales tienen una base en las Leyes en Mexico,
Articulo 27° Constitucional, asi como también en las Leyes de la Propiedad Ademas de lo
anterior, existe un rango muy especial dentro del Espacio Aereo, relacionado con la
soberania que el cstado gjerce sobre él. Como pudimos observar en la gratica No. I, un
estado ejerce su soberania en el Espacio Aéreo en toda su extension, es decir tierra y agua,
al hablar del Mar Territorial, juridicamente es parte del territorio nacional, por lo que
también en el Espacio Aédreo correspondiente se extiende la soberania del estado nbereio
que se trate. Pero por lo que se refiere al Espacio Aéreo en el régimen de la Zona
Econémica Exclusiva y de Altamar, al igual de como lo seilala el Derecho del Mar, en
éstos existen diversas libertades, en el Espacio Adreo en el plano vertical de estos
regimenes existe la libertad de sobrevuelo por parte de las aeronaves de estados extranjeros,
va que en ellos no hay extension de la soberania de la que se hablaba

Retomando la inexistencia de un solo instrumento que regulara intemacionalmente el
Espacio Aéreo, y sobre todo, que fuera aceptado y adoptado por todos los miembros
relacionados con la Aviacion, encontramos que precisamente la falta de ese instrumento ha
dado lugar a que las lineas aéreas prefieran regularse por medio de convenios bilaterales
basados principalmente en la reciprocidad de los firmantes, por un lado, v por el otro,
observamos una situacion no definida sobre los limites del Espacio Aéreo, aunque . se
han propuesto 25, 30 y 52 millas por pensar que seria el miximo de altura alcanzado por
las aeronaves, también se dice que ¢l Espacio Aéreo termina hasta donde comienza el
espacio ultraterrestre™.”” Para Cesar Sepulveda la conceptualizacién y delimitacién del
Espacio ultraterrestre aun no tiene una regulacidon definida, a pesar de existir varios
instrumentos internacionales como los mencionados a continuacion:

a) La Declaracion de principios juridicos que gobieman las actividades de los Estados en
la Exploraciéon y Uso del Espacio Exterior **

b) Ei Tratado sobre los principios que gobieman las actividades de los Estados en la
Exploracién y Uso del Espacio exterior, incluyendo la Luna y otros Cuerpos Celestes®

c) El Convenio pamm el Rescate de Astronautas, la devolucién de astronautas y la
devolucion de objetos enviados al Espacio Exterior "*.

** Meéxico siempre ha rechazado la Politica de "Cieclos Abicrtos® que cnarbolan los Estados Unidos de
Ameérica.

*7 Cesar Scpiilveda, Terminologia usual de las Relaciones Internacionales_ Derecho Internacional Pablico.
SER, México 1976, p. 41

“* ONU, Resotucion XVIII de la Asamblea General en 1962

** ONU, Resolucion 2222, XXI, Loc. Cit.

*® ONU, Resolucion 2345, XXII, Loc Cit.




Loaeza Tovar nos sefiala que como posible limite vertical también se ha tratado de dar con
base en "... donde no haya gravedad, hasta que pueda resistit el ser humano sin cabina

altimatica, o bien hasta el limite minimo en que es posible poner un satélite en orbita™ '

La explicacion de lo anterior la encontramos en la diferencia de niveles de desarrollo
econdémico de los paises, composicidén de la flota en calidad y cantidad, rutas que operan,
Capital y Servicios. Ademas de que las lineas aéreas intemacionales cuentan con sus
propios intereses de expansion de acuerdo con sus posibilidades de operacion Asi
actualmente no solo encontramos un vacio juridico para delimitacion verucal del espacio
Aéreo, sino la continua insistencia por parte de algunos paises en la politica de cielos
abiertos, lo cual en su conjunto entorpecen mas la estructuracion de un solo Instrumento
para la regularizacion y delimitacion del Espacio Adreo, mientras los intereses de desarrollo
de las lineas aéreas internacionales representen unicamente un crecimiento propio sera
dificil lograr una homouyeneizacion del Espacio Aereo v dicho concepto  seguira
manteniéndose entre los mas controvertidos de la Sociedad Internacional

2.1.1. El Espacio Césmico Internacional

Dentro de la ONU se han hecho diversos trabajos a fin de crear un cuerpo normativo del
Espacio Cosmico. todo cello derivado del derecho internacional, que sirviera para
reglamentar las actividades de explomcién y explotacion del espacio exterior. Asi surgieron
dos conferencias sobre Espacio Exterior, la t Conferencia, del 13 al 27 de agosto de 1967, v
la 11 Conferencia, del 9 al 21 de agosto de 1982, ambas en Viena, se han hecho tratados y/o
Acuerdos resultado de esos trabajos que constituyen el nucleo del Derecho Internacional
Coésmico”,* dichos tratados se refieren, en términos generales, a los grandes principios v a
problemas en abstracto, ya que a medida que los temas se debaten las conclusiones se hacen
mas abstractas afectando los intereses de las partes y dificuitando el consenso, sin embargo
se siguen haciendo esfuerzos pam elaborar otros acuerdos en aéreas en donde no ha sido
posible adoptar un documento definitivo
Modesto Seara Vazquez nos sefiala que "...uno de los aspectos mas importantes de la
utilizacion del espacio cosmico es el de las comunicaciones. Para organizarlas y explotarlas
surgieron dos organizaciones internacionales rivales a nivel mundial: INTELSAT,
patrocinada originalmente por los Estados Unidos y que agrupa a un centenar de miembros,
y la INTERPUTNIK, que promovid por Ia ex Unién Soviética. En el ambito europeo esta la
organizacion EUTELSAT, fundada en mayo de 1977". **

2.2, Derecho de Ruta

E! concepto de Derecho de Ruta va ligado estrechamente al concepto de Espacio Aéreo,
pero se relaciona aiin mas con las Libertades del Aire. A fin de lograr una explicacién mas

* Enrique M. Loacza Tovar, Op. Cit. 203
2 Modesto Seara Vizquez, Op. Cit, p. 309.
» [bid, p. 313
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extensa de este concepto, es conveniente dividirio metodologicamente en’ Derecho de Ruta
para aeronaves extranjeras y Derecho de Ruta para aeronaves Nacionales

2.2.1. Derecho de Ruta para Aeronaves Extranjeras :

Este Derecho se puede concebir como el permiso o concesion que da un Estado a aerolineas
extranjeras para que sus aeronaves puedan operar regularmente a/ desde uno o vartos
puntos del exterior, a / desde uno o varios puntos de su territorio; este derecho se puede
ejercer mediante diferentes vias como son:

Acuerdos Bilaterales - estos Acuerdos son negociados como cualquier otro, debiendo
responder tanto a los diferentes factores y consecuencias de las politicas acrocomerciales de
los paises con los que se celebre el Acuerdo. Su principal funcién es el intercambiar los
derechos de trafico entre los Gobiemos y establecer las bases que regulan Ias demas
actividades como serian las normas concemientes al trafico no regular por el otro **

En estos convenios se establecen ™ . Ias normas de tipo global dentro de las cuales debe
manejar sus operaciones una Empresa Adérea a través de los cuales el Estado tes impone
objetivos muy precisos que deben alcanzar, es decir, es el postulado de politicas a seguir
por las empresas, como pueden ser tas condiciones de control gubemamental constderando
los impemtivos comerciales y [a auto- administracion de cada dia” *

El intercambio de rutas y la capacidad constituyen especificamente los puntos mas
importantes de las negociaciones de los Acuerdos Bilaterales de transporte aéreo, ¢s10s se
basan en el intercambio "ecquitativo” para que puedan producirse "iguales beneficios
econdmicos para todos".?

En la realidad observamos que no se da asi, y de acuerdo a Francisco Medrano Gareia ™
en la practica de la actividad aérea lo que sucede es que esta igualdad v reciprocidad no se
da en su aspecto cualitativo principalmente en los Convenios que involucran Empresas
Adreas de fuera del area latinoamericana con Empresas del area. Debido a la potencialidad
de los primeros, los servicios por éstos son superiores (mejor equipo, Servicios a pasajeros.
prestigio, etc.), a los servicios de los segundos”. s

|34 i ilate .- Estos permisos como su nombre lo indica, son concestones
unilaterales a un Estado cuya nacionalidad pertenezca la aeronave; éstos se otorgan debido
a una incapacidad operativa por parte del Estado que lo extiende de explotar las rutas

* Los llamados vuelos de fletumento o " charters ", son vuclos no regulares cuys presencin ha sido fuente de
frecuentes controversias, ya que las compaiias que operan los servicios regulares acusan a los operadores de
los charters de realizar una competencia desleal

*3 Elisa Perdomo Garcin, La aviacién civil mexicana y su influencia en el desarrollo econémico, Instituto
Politécnico Nacional, México 1987, p. 10

*Werner Guldimann, Bilaternl Agreements as regulatory instruments of International Commercial
Aviation International Air Transport Law, Organizaticn and Police for the future, McGill University, Cannda
1979, p.122

¥ Francisco Medrano Garcein, "Viabilidad de integracién de la aviacién comercial latinoamericana®, tesis

para obtener el grado de Lic. En Economia, Facultad de Economia, UNAM, 1977, p. 22
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concesionadas, sustituyen provisionalmente la tardanza de la ratificacion de un convenio
bilateral aéreo.

Convenios_"Pool".- Estos son medios de colaboraciéon entre empresas aéreas con Ia
finalidad de obtener rendimientos econémicos positivos reduciendo la competencia nociva,
sin eliminarla, bilateral o multilateralmente. en el caso especifico del Derecho de Ruta
encontramos un hecho sui-géneris que se aplica a Meéxico: el Convenio "Pool” con Ibena v
el Derecho de ruta con Canada; en este convenio Meéxico concede a la Compailia lbena
parte de su capacidad de explotacion del Derecho de Ruta a Canada o

También existen otros Acuerdos menos formales juridicamente, aunque en la practica son
de radical impornancia, tales son: memoranda adminmistrativa, que sc define como
documentos para cerrar Acuerdos, basicamente memoranda de entendimiento de caracter
administrativo y técnico, considerados como accesiones a los convenios principales en
donde se asientan los criterios de operacion de rutas, frecuencias y equipo  Estas
memoranda, al igual que las actas finales de consulta y las actas admumistrativas son
negociados generalmente por las autoridades competentes del transporte aéreo y no por vias
diplomaticas

Por todo lo mencionado hasta aqui, el Derecho de Ruta reviste gran importancia, ya que no
solo es el acto por medio del cual se otorga un permiso para operar determinada ruta, sino
como lo sefala Enrique Loaeza Tovar “... la soberania de los Estados sobre el Espacio
Aéreo se manifiesta no solo a través de la concesion de permisos y autorizaciones, sino
también de otras formas, como por ejemplo, a través del establecimiento de zonas de vuelo
prohibido o restringido, mediante el cobro de derechos por ¢l uso de instalaciones
aeroportuarias o de servicios auxiliares, mediante el establecimiento de aerovias o lugares
de despegue y atermrizaje, o bien, exigiendo el aterrizaje de las acronaves que sobrevuelan su
territorio con objeto de poderlas inspeccionar”. *°

Esta opinién aplica a cualquier acronave, nacional o extranjera, ya que todas las formas
mencionadas definen la forma de operacion de Derecho de Ruta, y a la vez, la forma en que
se manifiesta la soberania de los paises sobre su Espacio Aéreo.

2.2.2. Derecho de Ruta para Aeronaves Nacionales

Este caso representa una mayor facilidad para la concesién de permisos encaminados a la
operacion de una ruta; tal facilidad se deriva de las negociaciones que al cabo deben
efectuarse, ya que éstas se realizan entre representantes nacionales; la aerolinea y el 6rgano
nacional competente en asuntos aéreos que en el caso de México es la Direccién General de
Aeronautica Civil (DGAC) pertenecienie a 1a S.C.T.

¥ Por ello ln reducida capacidad de penetrucion de las acrolineas de los paises en desarrollo se acentia en las
rutas internacionales.
** Enrique M. Loacza Tovar, Op. Cit. p. 207
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En Meéxico, las lineas aéreas nacionales, Aeromeéxico y Mexicana de Aviacion, realizan
internamente estudios de factibilidad para operacion de rutas, basados en estudios de
desarrollo o crecimiento regionales y estatales referente a la ciudad asignada para volar,
incluyen las frecuencias de acuerdo con la posible demanda, condiciones geograficas y
climaticas para decidir el equipo a operar. Cuando el estudio redne las condiciones
necesarias por parte de la aerolinea y los requisitos por parte de la autoridad legal, se
presentan ante la DGAC adjuntando 1a solicitud de operacion de la ruta, quién vigila el
comportamiento del mercado para que no exista una sobreoferta, va que no condicionan el
movimiento aeroportuaria sino supervisan la factibilidad de cada ruta

LLa DGAC es el organo que aprueba o desaprueba ¢l otorgamiento de Derecho de Ruta a la
aerolinea correspondiente. Cabe sefialar que por ley, a la primera aerolinea que se le
otorgue el Derecho de Ruta es la poscedora de la misma, aunque después compartan cl
mercado; uno de esos casos lo apreciamos en la ruta México-Acapulco-México cuvo
Derecho de Ruta pertenece a Aeroméxico, donde posteriormente Mexicana de Aviacion
negocid la operacion de la misma compartiendo la de operacion de ruta a Aeroméxico en
Meéxico-Monterrey-México cuyo Derecho titular de Ruta es de Mexicana.

Sec han dado casos donde el Derecho de Ruta asignado en particular a cualquiera de ellas se
ha manejado en forma de trueque, ¢jemplo de ello es Ia ruta Meéxico-San Francisco- México
cuyo titular es Aeroméxico, pero comercialmente lo opera Mexicana de Awviacion con
exclusividad .

La DGAC aplica en ¢l otorgamiento del Derecho de Ruta el criterio de equidad, un buen
ejemplo lo encontramos en 1982 y principios de 1983 cuando se otorgaron los Derechos de
Ruta a Acroméxico en la ruta; México- Uruapan- México, México-Cd. Victoria-México y
Meéxico-Aguascalientes-Meéxico, en ese mismo tiempo ambas aerolineas presentaron
solicitud de operacion de ruta en la México-Zacatecas-México, derecho concedido a
Mexicana de Aviacion, ruta ampliada posteriormente hasta la Cd. De Tyuana, derecho de
ruta equitativa en ambos casos.

De igual forma sucedid con las rutas México- Morelia- México y México-Saltillo-México
otorgadas a Aeroméxico y la ruta México- San Luis Potosi- México, operada por Mexicana
de Aviacion,

Es importante destacar que el derecho de ruta debe de ser aplicado con equidad a fin de que
en el ambito nacional e intemacional, se otorguen concesiones que beneficien el desarrollo
y crecimiento economico y social de los Estados, sobre la base de respeto a la sobemnia del
Espacio Aéreo y de las Cinco Libertades del Aire que rigen los convenios bilaterales.

2.2.3. Derecho de ruta para Transportistas No Regulares (fletamento y/o charter)
La reglamentacion de las operaciones aéreas no regulares ha sido un tema a la fecha por
demas polémico. Entendemos por aeronaves de fletamento o charter, aquellas cuyos

servicios de pasajeros, carga o correos 0 una combinacién de éstos, estd sujeto a permiso
pero no a rutas, itinerarios y frecuencias fijos, opera desde y hacia cualquier punto del
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territorio nacional. Proporcionando bajos costos adecuado a las necesidades de una nusa
considerable de publico. Integrando servicios adicionales como alojamiento, transporte
terrestre y algunas veces alimentos; ademas de que prueban las rutas a fin de que pueda
establecerse los servicios regulares.

Por un lado existen dos regimenes distintos para regular las operaciones aéreas. Segun la
estructura juridica internacional, las operaciones del transporte aéreo regular se han
autorizado sobre las bases de convenios bilaterales entre los Estados, Y las operaciones de
los servicios no regulares generalmente sobre la base de reglamentaciones gubernamentales
unilaterales.

El hecho de que la reglamentacion de este tipo de servicios se haga de forma unilateral es
debido principalmente a que cada vez sea mas dificil de definir, lo que ¢s un servicio
regulary cual es el rol que deben desempeniar estos transportistas

Actualmente los servicios de fletamento pueden utilizarse mas facilmente por el publico en
ueneral, es decir se han eliminado muchas de las restricciones que los regian. Por gyjemplo,
los "Charters Piblicos” adoptados por la CAB el 15 de agosto de 1978 sdlo restringen un
aspecto: debe venderse a través de una agencia mayorista. Se eliminan pues, la obhigacion
de compra anticipada del boleto, la duracién minima de estadia, el nimero de participantes
por grupo, las restricciones respecto a descuentos tarifarios y la compra de un boleto de
regreso. Por otra parte existen diversos vuelos de fletamento (charter) que se han ajustado a
un horario publicado bien mediante vuelos regulares, constituyen ya, una serie de
frecuencias que han llegado a constituirse como sistematica.

Por otra parte las lineas aéreas regulares han actuado gmdualmente a fin de proporcionar
transporte adreo a precios y condiciones que se aproximen a los ofrecidos en los servicios
de fletamento. Por ejemplo, eventos parciales, excursiones pagadas antuicipadamente, viajes
colectivos todo incluido, etc.
Mientras para algunos " los servicios de fletamento constituyen un componente
valiosisimo para ¢l transporte adreo internacional por eso habia que fomentarlos” Y si por
otra parte existe "..la posibilidad de que sufran menoscabo.. . habria nccesidad de
hberalizarlos de reglamentos aplicables y climinar las restricciones impuestas a ellos para
de esta forma no causar perjuicios al pablico usuano”. o2

Pam otros se debe aplicar una politica mas restrictiva a este tipo de operaciones y asi cada
vuelo no regular a efectuarse, tendra por objeto atender una necesidad de transporte que no
se pueda satisfacer a través de los servicios regulares del transportista aéreo de Bandera
Nacional (Politica Nacional en materia de Transporte Aéreo de la Republica de Argentina,
Ley 1913 Art. 20)

*°Civil Acronuutics Board (Organismo Regulador de la Aviacién Comercial Norteamericana)

S'OACI, Juan Cuarlos Bogolanski, "Liberacidn Aérea Solucdn o Revolucidm”, Preambulo de la Politica
Norteamericana en Materia de Negociaciones en la Esfera del Esp. Aéreo Int'l, Mmml 21 ago.1978,p. 175
“?0ACI, Juan Curlos Bogolanski, "Declaracidn de Politicas Aéreas del Gobierno de los EU", 1970, p. 178.
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En opinién de muchos estados, la dificultad basica es juzgar el equilibrio apropiado entre
los intereses comerciales de los explotadores aéreos regulares y los de los no regulares,
pero teniendo en cuenta al mismo tiempo los intereses econémicos generales del pais en
aspectos tales como el turismo y el comercio exterior.

De esto resulia que una de las mayores dificultades que se ticnen para reglamentar el
transporte aéreo internacional no regular es que los estados encuentran dificil ¢l armonizar
su politica y sus reglamentos con los de otros estados Esta carencia de armonia en el plano
internacional contribuye a la competencia desleal generalizada y hasta puede obstaculizar el
desarrollo del trafico no regular.

Muchos estados han comprendido que existe la necesidad de contar con un marco regulador
general, pero mientras que algunos de ellos prefieren adoptar una actitud multlateral, otros
prefieren hacerlo en el plano bilateral, como en el caso del transporte aéreo regular De
cualquier forma la necesidad mas apremiante es armonizar las disposiciones que ngen los
criterios referentes a las categorias de fletamento y su clasificacion. Ademas es preciso
armonizar el procedimiento para solicitar autorizacion previa para la realizacion de vuelos
no regulares, asi como regular las tarifas minimas de fletamento v capacidad.

Actualmente a falta de una regulacion en la materia, hay Estados, los mas liberales, que
adoptan una politica de aceptacidon de las reglas del pais de origen, pero algunos otros las
rechazan totalmente.

En México para solicitar la operacion de un vuelo intemacional de fletamento de pasajeros
o de carga se deben cumplir con las disposiciones que par tal efecto ha seilalado la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes a través de la Direccion General de
Aeronautica Civil.

En primer lugar, ¢l vuelo debe estar comprendido en alguna de las siguientes categorias que
reconoce México para vuelos de fletamento:

1.- Vuelos de Eletamento de Afinidad

Las normas que rigen los fletamentos para viajes colectivos de calidad, se basan en las
establecidas por ta IATA en la resolucién 045 °* que entre otras cosas estipula que para ser
elegible, un grupo debe tener propodsitos especiales, finalidades y objetivos que no sean el
mero hecho del flete y suficiente afinidad ya antes de tramitar la solicitud de transportista a
fin de distinguirlo y excluirlo del piblico en general. El costo del fletamento debe ser
prorrateado igualmente entre los pasajeros y toda la capacidad de la aeronave debe ser
fletada, aunque pueden participar mas de un fletador.

3 Esta resolucion regia inicialmente los Charters clcc!uudos por las Lincas Aéreas regulares micmbros de ia
LATA, pero en el transcurso de los aflos muchas de esta dispc se adoptaron ¢n varios reglamentos
nacionales y hoy en dia se¢ aplican también a los charters de lns lineas no afiliadas a IATA
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2.- Charter para Viajes Todo Incluido

Un viaje todo comprendido consiste en un viaje de ida y vuelta o circulo, efectuado plena o
parcialmente por via aérea, por un precio completo que incluye: alojamiento por el periodo
en que los participantes encuentran fuera del punto de partida su jomada Pueden
suministrarse también conveniencias adicionales y puede efectuarse bien, en servicios
aéreos regulares, en cuyo caso se denominan GIT (Group Inclusive Travel, Fletamento para
viajes colectivos o grupales todo incluido), o en aeronaves especialmente alquladas para
este proposito en cuyo c¢aso se¢ denominan ITC (Inclusive Tour Charter, Charter para viajes
todo incluido). El viaje se¢ hace generalmente por un penodo predeterminado y hacia
destinos anunciados previamente.

3 - Fletamentos de ibe, e

Estos son vuelos para agrupaciones de este tipo, no lucrativas, realizados por aeronaves
pertenecientes a las propias organizaciones. Este tipo de fletamento se permite cuando un
particular o una entidad fleta una aeronave para su propio uso para el transporte de
pasajeros o carga, a condicién de que los pasajeros no contribuyan directa o indirectamente
con el gasto de transportacion

4 - Fletamentos de Carpa
Estos vuelos se rigen generaimente por los reglamentos aplicables a los fletamentos de

aviones por una sola entidad.

En segundo lugar, la solicitud pam la operacion del vuelo de fletamento se tendra que hacer

en idioma Espaifiol, 30 dias habiles antes de la fecha en que se vaya a realizar el vuelo o el

inicio del programa de operaciones, por la persona que celebre el contrato de transportacion

con pasajeros, la persona que realice el transporte o cualquier otra persona interesada. La

solicitud debera contener la siguiente informacién:

- Tipos de vuelos que desea operar (de acuerdo con la clasificacion anterior)

- Puntos de origen en el extranjero

- Puntos de destino en territorio nacional

- Equipo-y configuracion a utilizar

- Fechas de operacion de cada vuelo

- Horarios propuestos parm llegada y salida, a /y de los puntos a México

- Nombre del fletador y su domicilio, o del transportista o tercer interesado, segun sea el
caso, también con especificacion del domicilio.

- Copia de contrato para los vuelos de fletamento

Recibida la solicitud, segun’ los términos anteriores se llevara a cabo el tramite y la
resolucion. El traimite no excedera de 15 dias habiles contados a partir de la fecha en que se
presente la solicitud. No se hara tramite alguno a solicitud de fletamento que se proyecten
realizar a la misma hora y dia en que opere una linea aérea regular. Cuando soliciten vuelos
de fletamento en la ruta operada por una linea aérea nacional, se consultara con la linea
aérea previamente a la resolucion.

Previamente al inicio de sus operaciones, el transportista aéreo debera acreditar ante la
D.G.A.C. lo siguiente:
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- Que cuenta con servicios de mantenimiento aeronautico, servicios de control de transito
aédreos, comunicaciones aeronauticas, meteorologicas y demas auxthares de navegacion.

- Que cuenta con una poéliza de seguros expedida por una compaiin aseguradora
mexicana que cubre dafios a terceros en la superficie dentro de territorio mexicano, de
conformidad con el articulo 352 de la Ley de Vias Generales de Comunicacion,
presentando copia de la misma.

- Que ha pagado lo correspondiente por cada vuelo, de conformidad con lo establecido en
la Ley Federal de Derechos vigente.

- Que ha pagado los derechos de Registro Aerondutico Mexicano en los permisos de mas
de 10 vuelos.

Con el fin de integrar ¢l expediente respectivo, todo transportista que vaya a efectuar los

vuelos de fletamento hacia el pais debera presentar los siguientes documentos

- Copia del certificado del registro de aeronaves

- Copia del certificado del registro de aeronavegavilidad de las aeronaves

- Poder expedido por Notario Pablico o Cénsul mexicano que acredite la personahidad
Juridica del representante

- Recibo que demuestre la adquisicion del manual de Informacion Acronautica para cada
aeronave que se pretenda utilizar, o comprobante de que cada una cuenta con
informacion aeronautica similar.

- Copia de la poliza de seguros que garantice el pago de las indemnizaciones por dafos
que se pudieran causar a los pasajeros, cquipaje o carga, con motvos del transponrte
aéreo internacional.

El solicitante deberd acompafar su solicitud con el detalle de las tarifas que pretende
aplicar, la que sera turnada a la Direccion General de Tarifas para su autorizacion.

La operacidon de los charters no significan para las compailias nacionales regulares una
competencia directa, ya que se procura que no operen rutas servidas por cllas Sin embargo,
aunque no sea una competencia directa, la industria aérea nacional si resiente de alguna
forma la operacion de esto servicios.

En los servicios de fletamento se distinguen dos aspectos que rigen determinantemente su
operacion, estos son: la direccionalidad de los vuelos de fletamento es fundamentalmente
hacia el pais, es decir los charters se originan en el extranjero, significando para Meéxico
movimientos de turismo receptivo. Los principales puntos generadores de vuelos charters
hacia México son sus mercados naturales de Norteamérica, Estados Unidos y Canada, y en
Centroamérica, principalmente, y en menor escala desde Europa y Sudameérica.

Por lo que respecta a la temporalidad de sus operaciones, por ser éstas esencialmente
turisticas, se ven intimamente relacionadas a factores climatolégicos y estacionarios. De
esta forma, las operaciones charter aumentan a México en los meses comprendidos entre
octubre y marzo que es cuando el mal tiempo y el frio intenso aparecen en las altas latitudes
norteamericanas. Un comportamiento parecido tienen los charters provenientes de Europa,
Sur y Centroamérica, aunque ocasionaimente también presentan aumentos significativos
durante los meses del verano.
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A pesar de que la mayoria de los destinos de vuelos de fletamento en México son sitios de
interés turistico, existe una marcada preferencia por algunos de ellos dependiendo del
mercado de procedencia. Por ejemplo el turismo en vuelos charter norteamericano siempre
ha sido mas nimeros en Cancin que en cualquier otro punto de México.

A pesar de que dicho servicio va incrementindose cada vez mas y que aparentemente no
perjudica a las compafias nacionales, sus efectos globales si son desventajosos para la
industria aérea nacional.

En el caso del trifico aéreo Canada- México, a pesar de existir un Convenio Bilateral entre
los dos paises, la parte canadiense opera la mayoria de sus servicios en forma de chanter,
destacando la actividad de las compaiiias; Quebecair, Air Canada y Pacific Western, hoy
fusionada con Candian Airlines International.

La participacion de las Lineas Aédreas Mexicanas en este mercado es muy reducida o cas:
nula debido a la falta de disponibilidad de equipo de vuelo para operar en este sistema,
Incipientemente Allegro y Magnicharters logran ambas el 126 del mercado de fletamento
nacional sin participacidén en mercados intemacionales.

Una vez asentadas las definiciones juridicas, pasaremos a revisar las estrategias de
negoctacion y el marco de la politica aérea de negoctacion.
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Capitulo Tercero

3. Estrategia Bilateral y Marco de la Politica Aérea Mexicana de
Negociacion

El presente capitulo pretende ser una contribucién al mejor entendimiento y
fundamentacién formal de la politica aérea bilateral de negociacidn, particularmente la
relacion aérea bilateral con los Estados Unidos de América. Este capitulo intenta ilustrar a
los lectores, sobre cual es la posicion de nuestro pais en materia de concesion de rutas
internacionales, ademas de mostrar como se lleva a cabo la elaboracién de un Convemo
Adreo Internacional

Desafortunadamente no existe a la fecha ningan documento oficial que delimite con
claridad dentro de que fronteras se puede actuar en lo que a planeacion de rutas se refiere
Existen por supuesto algunos principios claramente establecidos, la politica de cielos
abiertos por ejemplo, practicada por el Gobierno de los Estados Umdos de América; las 5
Libenades del Aire, mismas gque retomaremos, ya que se consideran esenciales en las
negociaciones de convenios para servicios aéreos y derecho de trafico, de lo cual se
concluye que los cielos estin muy lejos de ser hbres, indicando esto que cada estado
soberano tienc ilimitada supremacia sobre el control del espacio adéreo dentro de sus
fronteras.

Pama definir el témuino de tratado, retomaremos lo que nos dice la Convencion de Viena
sobre el Derecho de los Tratados, “... un acuerdo Internacional regido por el derecho
internacional y celebrado por escrito, entre uno o varios estados, ¥ una o varias
organizaciones internacionales”. **

Las normmas que rigen el Derecho de Los Tratados fueron hasta 1980 de caricter
consuetudinario. Con la creacion el 23 de mayo de 1969 de la Convencion de Viena sobre
el derecho de los tratados, y cuya funcidn entré en vigor en 1980, se reglamentaron los
tratados concluidos entre los estados, incluso antes de su entrada en vigor sus normas iban
recibiendo una aplicacion cada vez mis generalizada. La convencidon de Viena no afade
mas requisitos a los acuerdos o convenios entre los Estados, para que sean considerados
Tratados, que el que revisten en forma escrita, independientemente de que estén contenidos
en un solo instrumento o en una serie de instrumentos, cualquiera que sea el nombre que se
les haya dado. Pero la doctrina y la practica actual reservan el nombre de Tratados para
aquellos sujetos de Derecho Internacional: Estados, Organismos Intermacionales o sujetos
de derecho internacional, en cuya conclusion participa el organo previsto del poder de
concluir Tratados, cuya determinacién queda para el derecho intemo del sujeto de que se
trata y estan contenidos en un instrumento formal Gnico.

* Convencion de Viena de 1969 sobre Derecho de los Tratados, Art. 2°. Scccidn Términos Empleados
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Los tratados pueden ser designados de muy diversas maneras como nos lo hacen saber
distintos autores, y a continuacién menctonamos los nombres mas cominmente utilizados y
siempre los celebran Estados u Organismos Intemacionales :

- Acta

- Acuerdo

- Alianza

- Arreglo

- Articulos adicionales, codicilo o " avenant "

-  Compromiso

- Concordato, unicamente para el celebrado con el Estado Vaticano
- Convencion

- Convenio

- Declaracion

- Estatuto

- Intercambio de Notas

- " Lettres Reversales

- " Modus Vivendi "

- Pacto

- " Pactum de contrahendo "

- Protocolo tratado (Protocol traité)

- Tratado**

Charles Rousseau agrega dos términos mas, acto y carta, ademas del Protocolo y concluye
que a pesar de su diversidad formal, estos diversos instrumentos juridicos “...son
equivalentes desde el punto de vista material, pues todos ellos poseen la misma fuerza para
obligar" *®

Entre éstas muchas clasificaciones de los Tratados, atendiendo a los diferentes factores,

solo dos criterios a decir por Seara Vazquez resultan fundamentales; uno es relativo de

fondo y el otro al nimero de participantes. La mas importante es la primera, de acuerdo con

lo que afirma Modesto Seam Vazquez, segun la cual pueden distinguirse dos clases de

Tratados :

a) Tratados- Contratos, los cuales crean una obligacidon juridica que se extingue con el
cumplimiento del Tratado, y

b) Tratados- Ley, destinados a crear una reglamentacidén juridica permanentemente
obligatoria.®”

Segun las partes que intervienen en un Tratado se puede hablar de Tratados Bilaterales o
Bipartitas, cuando sélo hay dos partes; o de Tratados Multilaterales, Plurilaterales o
Multipartitas, cuando participan mas de dos Estados, o sujetos de derecho internacional.

** Lord Amold McNair, The Law of treaties, Oxford, Clarendon Press, 1986, Segunda Edicion. p. 22 a 30
e Chm'les Rousscau, Derecho Internacional Piblico, Tercera Edicidon 1966, Ediciones Aricl Bmclona p.

6y Modcsto Searn Viazquez, Qp. Cit. p. 216
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Existe un procedimiento de conclusién de los Tratados, en los cuales se pueden distinguir
tres fases:

1) Negociacion

2) Firma

3) Ratificacion

Bajo el nombre de negociacién se designa el conjunto de operaciones encaminadas a
establecer el texto de los Tratados.®® Tales negociaciones pueden tencr lugar en el cuadro
de discusiones o mesa de negociaciones celebradas entre los agentes diplomaticos de un
Estado y los representantes de otro, en materia aerondutica se concerta entre los
representantes de Aviacion Civil de ambos paises.

3.1. Principios de Negociacion de Ia Politica Aérea Mexicana

Antes de 1944, la aviacion internacional se regia principalmente por el sistema de
concesiones y permisos administrativos que los Estados otorgaban' a las compaiias
extranjeras. Se trataba de una contratacion directa entre los gobiemos y las lineas aéreas,
sujeta a las disposiciones de las respectivas legislaciones.

El gobierno mexicano establecio claramente sus principios de negociacion en materia de
Politica Aérea Mexicana a raiz de la formaciéon de la OACIT y del convenio suscrito entre
Reino Unido y Estados Unidos, quienes en 1947 suscribieron en Bermudas, un convenio
bilateral que tuvo gran influencia en la confeccidén de la mayoria de los signatantos El
Gobiemo Mexicano retomo de este convenio y adoptdé  en sus inicios los pnncipios de
trecuencia y capacidad, ofrecida por la linea aérea de una de las partes que se sujetara a las
demandas de mercado, donde el otorgamiento de derechos de 5° Libertad fueran
complementarios de los requerimientos de rutas entre los territorios partes v a la vez
subsidiario en relacion a los requerimientos del trifico de la 3 y 4* Libertades entre el
territorio de la otra parte y un pais de ruta. Principios que se manticnen en la actualidad |
Después se incluyd el principio de la predeterminacion, mediante el cual se esupula
previamente un determinado nivel de servicio de cada ruta. Las mismas circunstancias del
mercado lo llevaron a incluir el principio de reciprocidad, interpretado en la comparacion
de volumenes de mercado de trafico de cada uno de los transportistas en la operacion de
rutas intercambiadas. Enorme influencia se tuvo en la llamada desregulacion, donde el
Gobiemmo Mexicano tuvo la apentura otorgando derechos de 5* Libertad, mismos que
durante el sexenio pasado se finiquitaron en su mayoria y en el presente sexenio se
establecid el principio de Mercados Economicamente Equivalentes.

De los 9 principios de politica aérea mexicana, los 1,3,4,5 y 6 fueron retomados de las
"Clausulas Modelo sobre Capacidad”, publicadas porla OACI %y de las cuales cada pais
de acuerdo con las caracteristicas de sus mercados, incorporan a su criterio normativo
aéreo.

°* Un acuerdo o la solucidn de una controversia no siempre lleva a un texto o a un tratado.
%® OACIL, "Clausulas Modelo sobre capacidad”, Documento p. 2
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3.1.1.Principio de Predeterminacién de Ia Capacidad

I.- La capacidad total que deberan ofrecer las lineas aéreas designadas de las partes
contratantes en los servicios convenidos sera la aprobada o acordada por las autoridades
aeronauticas de las partes contratantes antes del comienzo del servicio y posteriormente en
funcidn de las exigencias del trafico.

I1).- Los servicios convenidos que deberan ofrecer las Lineas Acreas designadas de las
partes contratantes tendrin, como objetivo primordial el suministro de capacidad suficiente
para satisfacer las necesidades del trafico entre los territorios de ambas Partes contratantes
Este punto fue retomado del Bermuda L

111).- Cada Parte contratante concederd justa ¢ igual oportunidad a las lineas adreas
designadas de ambas Partes contratantes para explotar los servicios convenidos entre sus
respectivos territorios, de forma que impere la igualdad y el beneficio mutuo mediante la
distribucion por Partes iguales en principio, de la capacidad total entre las dos Partes
contratantes.

1V).- Cada Parte contratante tomara en consideracion, al igual que las lineas adreas que
designe, los intereses de la otra Parte contratante de su linea o lineas aéreas designadas, a
fin de no afectar indebidamente los servicios que ésta 0 éstas ulumas proporcionan

V).- En el caso de que al revisarla, las Partes contratantes no Heguen a un acuerdo sobre la
capacidad que debe ofrecerse en los servicios convermdos, la capacidad que podra ser
ofrecida por las lincas adéreas designadas de las Partes contratantes no excedera de la
capacidad total comprendidas las fluctuaciones estactonales anteriormente acordadas para
ser ofrecidas ™"

Los criterios del Gobiemo Mexicano para fijar la predeterminacion son los siguientes:

a).- Necesidad de ajustar la capacidad directamente de la demanda, de manera flexible A
tal efecto debe tomarse en cuenta el tipo de aeronave, frecuencia de los servicios y namero
de asientos, y/o volumen de carga que pueda ofrecerse, tomando en cuenta la situacion
economica del pais, tarifas y otros factores pertinentes.

Para ajustar la capacidad a la demanda es necesario que se otorguen en forma suficiente,
con el fin de brindar a los pasajeros la seguridad del transporte y se garanticen ingresos
razonables a los transportistas. Otro punto importante relativo a la capacidad de flexibilidad
se logra aprobando aumentos limitados de capacidad durante el periodo en que los
coeficientes indiquen su necesidad.

b).- La necesidad de proporcionar verdaderamente la igualdad vy el beneficio mutuo de los
transportistas de los paises interesados es basico en lo que a predeterminacion de la
capacidad se refiere, ya que en este sentido, es menester la notificacion de cada linea aérea
del pais respectivo, del equipo, capacidad del mismo, para que pueda existir aprobacion de

" tbid, p. 3
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los paises contratantes, y por ende, entrar en vigor. Cabe sefialar que dicha capacidad debe
ser en términos igualitarios para las lineas aéreas que ejerzan el Derecho de Ruta sefialado
en el convenio.”!

Este principio, defendido afanosamente por ¢l Gobiemo Mexicano no tiene aplicacion en el
convenio bilateral firmado con los Estados Unidos de América, ya que éste gobiemo
practica el principio de la "Libre Determinacion”, el cual consiste en notificar su capacidad,
entrando en vigor automiticamente, sin necesidad de aceptar la aprobacion del pais
contratante. En ecste sentido México tratd de que los Estados Umidos de Amérnca
predeterminaran su capacidad ya no en los convenios, sino en las cantas confidenciales, sin
embargo, el gobierno de los Estados Unidos de América ya no lo acepta y por consiguiente
aqui no se puede aplicar el principio de predeterminacion de la capacidad

En general se evita fimmar convenios tendientes a aceptar revisiones de capacidad "ex post
facto" del tipo del convenio Bermuda 1, esta clausula se introduce la mayoria de las veces
para comprobar como se¢ operd el equipo de vuelo destinado a la ruta convemida en un
tiempo convenido también.

3.1.2. Principio Tipo Bermuda 1

Es oportuno resaltar que poco después de la Convencion de Chicago, Estados Unidos y
Gran Bretafia celebraron un acuerdo en las Bermudas,™ donde surgid la oportunidad
equitativa e igual para las lineas aéreas de las partes contratantes que operaban en cada una
de las rutas, donde surgieron los siguientes lincamientos a negociar en los convenios
bilaterales:

1.- Las facilidades de transporte aéreo ofrecidas al publico deberan estar estrechamente
relacionadas con la necesidad que tenga el publice de dicho transporte.

11.- La linea o lineas aéreas de cada una de las partes contratantes tendra la misma
oportunidad de competir en o de cexplotar toda ruta convenida entre los teiritorios de las
dos partes contratantes.

1I1.- Cada una de las partes contratantes tomari en consideracidon los intereses de las lineas
aéreas de la otra parte contratante. a fin de no afectar indebidamente la oportunidad de
ofrecer los servicios previstos en este acuerdo.

IV.- Los servicios ofrecidos por una linea aérea designada en virtud de este acuerdo,
tendran como objetivo primordial la provision de una capacidad adecuada a la demanda de!l
trafico entre el pais al que pertenezca la linea aérea y el pais del ultimo punto de destino de
trafico. El derecho de embarcar o desembarcar en esos servicios intemacionales, el trifico
que vaya a terceros paises o proceda de ellos, en algin punto o puntos de las rutas
especificadas en el propio acuerdo se ejercera de conformidad con los principios generales
de desarrollo ordenado del transporte aéreo internacional a los cuales se remiten ambas

" {bidem p. 4
" Celebrado el 11 de febrero de 1946 en lus Bermudas
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partes contratantes y estara supeditado al principio general de que la capacidad debe
guardar relacion con lo siguiente:

a) Las exigencias del trifico entre el pais de origen y los paises de destino,

b) Las necesidades inherentes a la explotacion de servicios directos; y

c) Las exigencias del trafico de la zona por donde pase la linea aérea, después de tener
debidamente en cuenta los servicios locales y regionales.

V.- Se celebraran consultas entre las partes contratantes, siempre que una de ellas solicite la
revision de la capacidad ofrecida en virtud del acuerdo, para garantizar la aplicacion de los
principios contenidos en ¢l acuerdo que rigen la prestacidon de los servicios

3.1.3. Principio de la Libre Determinacion

1).- Cada una de las partes concedera justa o i1gual oportunidad a las lineas adreas
designadas por ambas pantes para competir en el transporte adreo internacional
comprendido en el acuerdo.

I1).- Cada una de las partes tomara las medidas apropiadas dentro de su junsdiccion para
eliminar cualquier forma de discriminacion o de competencia desleal que perjudique las
posibilidades de competir de las lincas aéreas de la otra parte.

IIT).- Ninguna de las partes limitara unilatemlmente el volumen de trafico, la frecuencia o
regularidad del servicio, ni ¢l tipo o tipos de aeronave utilizados por las lineas aéreas
designadas por la otra parte, excepto cuando sea necesario por motivos de aduanas,
técnicos, operacionales © ambientales, de conformidad con condiciones uniformes con el
articulo 15 del Convenio.

IV).- Ninguna de las partes impondra a las lineas aéreas designadas de la otra parte un
derecho de preferencia, una relacion de equilibrio, derechos por la nota de objecidon o
cualquier ‘otro requisito con respecto a la capacidad, frecuencia o trafico que sea
incompatible con los fines del acuerdo.

V).- Ninguna de las partes exigird a las lineas aéreas de otra parte que presente, pam su
aprobacién, horarios, programas de servicios charter, ni planes de operaciones, salvo
cuando sea necesario sobre una base no discriminatoria para hacer u observar las
condiciones uniformes previstas en el parrafo Il de este articulo o las que se autoricen
explicitamente en un anexo al acuerdo. En el caso de que una de las partes exija, a titulo
informativo, la presentacion de tales datos aligerara el trabajo administrativo que recae en
los intermediarios del transporte aéreo y en las lineas aéreas designadas por la otra parte.

3.1.4. Principio de la Real y Efectiva Reciprocidad

Su antecedente mas remoto es la llamada "Doctrina de Trafico Regional”, bajo la cual se
considera que el trifico aéreo es propiedad por partes iguales del Estado que lo origina y
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del que lo recibe, por lo cual debe ser compartido en forma equitativa al 50%. El Gobiermo
Mexicano sostiene este principio.

Para ello se fija la cuota inicial de capacidad que puede ser ofrecida por cada linea adrea
designada.

Lo anterior da lugar a la adopcion del sistema de "Predeterminacion de la Capacidad”.

Mediante la observacion de estos dos principios: Doctrina de trafico regional y
predeterminacion se busca:

a) Satisfacer el interés publico que se debe servir

b) Propiciar que continie la expansion, consolidacion y desarrollo de los transportistas
nacionales

c) Asegurar justas y efectivas oportunidades para la explotacion de servicios convenidos

d) Lareciprocidad real se refiere a la igualdad de oportunidades o de mercados 7

Han surgido peticiones de exencion al principio de reciprocidad cuando al aplicar este
principio en cuestiones de pagos adicionales se trata, es decir normalmente los paises pagan
impuestos por costos de operacion en su territorio sin pagarlos en el territorio de destino,
aqui aplica el principio de la real y efectiva reciprocidad, sin embarge deja de aplicar en
aquellos donde existen Tratados sobre doble Tnbutacidn, tal es el caso del Convenio
Bilateral México-Cuba, éste mismo ha solicitado exenciéon en la doble imposicion a fin de
simplificar sus costos de operacion, decisiones que competen a otras autondades
gubernamentales, en este caso a la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico y cuvos
tramites requieren de la autorizacion de las dependencias involucradas.

3.1.5. Principio de Intercambio Biisico de Trifico de Tercera y Cuarta Libertades, ¥
Quinta sélo complementaria.

Para la comprension de este principio, es fundamental retomar las 'S Libertades del Awre™:

Las Libertades aéreas es el término genérico utilizado para describir los tipos de acronaves
civiles extranjeras que pueden ser autorizadas para utilizar el espacio soberano de una
Nacién. La terminologia fue adoptada en la Convencién de Chicago de 1946 Sin embargo,
es necesario mencionar que solamente la primera y segunda libertades son universalmente
pemmitidas por todos los paises que asistieron a la Convencién. Las otras Libertades son en
la prictica exactamente lo opuesto, es decir, derechos operativos restringidos y que en
circunstancias especificas se conceden a paises/operadores determinados.

3.1.5.1. Primera Libertad

Es el derecho a sobrevolar el territorio de otra nacidn sin aterrizar, es decir sobrevolar un
pais en ruta hacia otro pais, como es el caso de un vuelo directo de United Airlines de los

” [bid, p. 10
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Angeles a Costa Rica el cual utiliza sus derechos de primera libertad para sobrevolar
Meéxico.

3.1.5.2, Segunda Libertad

Es el derecho de aterrizar sin propésitos relacionados con trafico de pasajeros, como seria
el caso de cargar combustible, se utiliza con el fin de hacer una parada técnica en otro pais,
este seria el caso del vuelo anteriormente mencionado de United al detenerse en la Ciudad
de México pam reabastecerse de combustible o debido a problemas mecanicos, lo cual no
le permitiria dejar o aceptar pasajeros en dicho sitio.

3.1.5.3. Tercera Libertad

Es el derecho de desembarcar pasajeros, carga y correo, del lugar de origen de la aeronave,
hacia otro pais especifico, por ejemplo Mexicana de Aviaciéon al transportar trafico
comercial desde la Ciudad de México a San Francisco, ejerce derechos de tercera hbertad
bajo el acuerdo bilateral México-EU.

3.1.5.4. Cuarta Libertad

Es el derecho de tomar pasajeros, carga y correo. de un pais extranjero hacia el pais de
origen de la aeronave, se refiere al derecho de transportar pasajeros de un pais de origen a
otro, sucede cuando Mexicana de Aviacion transporna trafico comercial de San Francisco a
la Ciudad de Meéxico, cjerciendo este derecho.

3.1.5.5. Quinta Libertad

Es el derecho de transportar pasajeros, carga y correo hacia otro, stempre y cuando éste se
inicie o dirja al pais de origen de la aeronave. Un vuelo con quintas hibertades involucra el
transporte-de trafico local en los llamados segmentos posteriores al pais que sc trate. Por
ejemplo un vuelo operado por Japan Air Lines (JAL) que sec origina en Tokio, que realiza
una parada en Vancouver y continua a la Ciudad de México, gozaria de trafico de terceras
libertades entre Japon y Canada y entre Japén y México. Si Canada y México permiten el
transporte de trafico local por parte de JAL entre ambos paises, esto constituira trifico de
quinta libertad.

Con respecto al quinto principio, a través del tiempo otras libertades han sido introducidas a
la terminologia aeronautica, tal como la Sexta, Séptima y Octava libertades, consideradas
Juridicamente como derivacién de la Quinta libertad o combinacion de las otras cuatro, por
esto en el momento de la negociaciéon de rutas y el establecimiento de las mismas se
plasman las intenciones de efectuar estas tres ultimas libertades, mas no literalmente,
puesto que en muy pocos convenios (ver cuadros de rutas de convenios con Bolivia, Costa
Rica, Panama y Federacion de Rusia) se redacta Ia aceptaciéon o no de las "Libertades del
Aire", en el resto de los convenios éstas son interpretadas o sobreentendidas a través de la
descripcidn en el cuadro de rutas.
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Aunque oficialmente sélo existen reconocidas las cinco libertades que ya hemos descrito,
en la practica la combinacién de ellas ha dado origen a las siguientes libertades México
hasta ia fecha no negocia el derecho de Sexta Libertad, en ningin convenio bilateral se ha
plasmado sin embargo consideramos de gran utilidad su mencion, asi como el de las
siguientes libertades que si bien en el gobierno mexicano no se utilizan, en las
negociaciones de otros paises existen.

3.1.5.6. Sexta Libertad

Se refiere al transporte de pasajeros entre dos paises por la aerolinea de un tercer pais en
dos rutas que conectan con su pais de origen. La Sexta Libertad ongina el trafico antes del
pais del cual la aerolinea es originaria. Asi, si United Airlines (EUA) opera un vuelo que se
origina en Tokio, realiza una escala en Los Angeles y continta a la Ciudad de México,
pozaria de terceras libertades entre Japon y Estados Unidos v entre los Estados Unidos v
México. No obstante, si Japén y Meéxico le permiten a la aerolinea transportar trifico local
entre Tokio y México, constituiria trafico de sexta libertad.

3.1.5.7. Séptima Libertad

Esta otorga el derecho de operar entre dos paises extranjeros sin efectuar despegues o
aterrizajes en el pais de origen, la séptima libertad involucm la operacion de vuelos que no
sirven al pais de onigen de la aerolinea, por ejemplo, vuelos de Ryanair (frlanda) que cubren
las rutas entre el Reino Unido y Francia, utilizan esta libertad, se refiere especificamente al
transporte de pasajeros entre dos paises por parte de la aerolinea de un tercero, en una ruta
fuera de su propio pais,

3.1.5.8. Octava Libertad

Se refiere al derecho de trafico entre dos ciudades dentro de un pais extranjero (cabotaje).
El cabotaje, un tema demasiado controvertido en 1946 para habérsele concedido el status de
"Libertad"; involucm el transporte de triafico intemo de un pais extranjero. Esta posibilidad
puede adoptar dos variantes; la primera implica el derecho para transportar trafico
doméstico en un pais distinto al del origen de la aerolinea en vuelos que empiczan o
terminan en el pais de origen. Este tipo de vuelos de cabotaje, con restricciones, fue
autorizado dentro de la Union Europea a principios de 1993, para aerolineas oriundas de
paises de la comunidad.

3.1.59. Cabotaje (tipo uno)

El primer tipo de cabotaje alude al transporte de pasajeros dentro de un cierto pais por una
aerolinea de otro, en una ruta con origen/destino en su propio pais. Si la aerolinea irlandesa
Ryanair opera un vuelo a Dublin (capital de su pais de origen) hacia Londres,
continuindolo a Prestwick (ambos puntos en el Reino Unido) realizara el primer tipo de
cabotaje.




3.1.5.10. Cabotaje (tipo dos)

El segundo tipo de cabotaje se refiere al transporte de pasaje local en un pais distinto al de
la linea adrea, en vuelos que no originan/terminan en el pais de origen. Ambos tipos de
vuelos de cabotaje fueron autorizados sin restricciones dentro de la Union Europea, a
principios de 1997, para las aerolineas onundas de la comunidad.

Dicho cabotaje tipo dos alude al transporte de pasajeros entre dos puntos de un mismo pais
por parte de una aerolinea de otro pais, en vuelos que no sirven al pais de origen. Si Ryanair
originase un vuelo entre Londres y Prestwick en Londres, sin volar haciv/desde trlanda,
{levaria a cabo el segundo tipo de cabotaje.

3.1.5.11. Novena Libertad

Esta libertad es la libertad de volar sobre alta mar, consagrada por el Art. 2, parrafo 4, de la
Convencion sobre Alta Mar, de Ginebra. del 29 de abnil de 1958.

Estas libertades han sido objeto de negociaciones entre distintos paises, mediante la
celebracién de convenios adreos bilaterales. Meéxico prefiere operar bajo el sistema de
convenios aéreos bilaterales, por consiguiente evita concertar convenios multilaterales, en
materia de rutas aéreas, la excepcion ha sido ¢l convenio mululateral NMundo Maya, que a
la fecha sigue como proyecto de convenio ya que las negoctaciones no se han puesto de
acuerdo sobre todo en derechos aduaneros v tarifas, los paises centroamericanos mantienen
una posicion mas hiberal mientras que México exige se siga procediendo con el principio de
la doble aprobacion, sin embargo se encuentman muy adelantadas y ser de los conventos
que se firmen en el primer semestre del 2002,

Esto excluye, por supuesto las obligaciones multilaterales que se ticnen como miembro de
OACI y de la IATA.

En geneml, para el gobiemo mexicano, el trafico que no sea ¢l transportado entre los
territorios de las dos partes contratantes, se considerard exclusivamente complementario,
mientras que en algunos casos puede tener considerable importancia para el usuano y las
lineas aéreas interesadas.

Con respecto al suministro de capacidad complementaria para este trafico, debe tomarse en
cuenta lo siguiente, segun las circunstancias:

a) Equilibrio global que debe conseguirse mediante todo acuerdo bilateral.

b) Las diferencias basicas que pueden existir entre las necesidades de trafico enwte los
puntos "mas alla" y los puntos "intermedios.”

¢) Las necesidades de los servicios directos de la linea aérea y las necesidades de trafico

de la zona que atraviesa el servicio, teniendo en cuenta las necesidades de los servicios

locales y regionales. 7%

" Pluneador, Derechos de Trifico Aéreo , Direccion de Planeacién, Acroméxico, enero 15, 1982, p-2
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Ademias se debe tener en cuenta que las paradas-estancia (stop-over) de los pasajeros
significan la terminacion de un viaje y posteriormente la iniciacion de owo, siendo en
realidad actividades de la Quinta Libertad, los derechos que México conceda no implicarin
el otorgamiento de derechos de parada- estancia, a menos que expresamente se conviniera
en ello.

En la negociacion de la Quinta Libertad se usan los métodos de "Reciprocidad Visual”, es
decir, en el convenio no se especifican las coterminales o puntos de salida del pais de
origen de las lineas aéreas designadas, solo se sefialan los puntos intermedios y los puntos
de llegada al pais contratante; en dicho método no siempre se da el principio de la Real v
Efectiva Reciprocidad Visual, ya que si se analiza detalladamente, en la practca este
convenio no presenta ninguna reciprocidad para alguno de los paises firmantes, ejemplo
claro de ello es el Convenio México v la Republica Federal de Alemama (ver anexo A,
pag. 152) aparentemente, existe en ¢l, una reciprocidad viasual, va que en el cuadro de rutas
se establecen los puntos para ambos Estados' para México: puntos en Meéxico. puntos en
Estados Unidos-Miami-Colorado-Frankfurt-Munich-puntos mas alla. Pama la Repablica
Federal de Alemania; puntos en la R.F. A, puntos en Estados Umdos-Dallas, Monterrey-
Meérida-Canciun-Cd. de Meéxico-Acapulco, puntos mas alla. Lo cual sigmfica que tanto
Meéxico, como la Republica Federal de Alemania, pueden escoger cualquier punto de su
ambito territorial para que sea el origen de su vuelo, operando hacia el punto intermedio y
final del mercado; en el caso de Meéxico puede ser Meéxico-Miami-Munich, y en el caso de
la R.F.A. pude ser Frankfurt-Dallas-Cancin.

En la practica vemos que la ruta operada por Meéxico no es rentable, pero para la RF A si
1o es y bastante, por lo tanto no se da el principio de 1a Real y Efectiva Reciprocidad.

El otro principio utilizado es el de "imagen espejo,” practica que se utiliza cuando se opema
la misma ruta, por ejemplo Los Angeles/ México o México/ Los Angeles, con los mismos
derechos para las lineas aéreas designadas. ™

3.1.6. Designacion de operador tinico por ruta

El criterio de designaciéon dnico por ruta es imperante principalmente cuando las
posibilidades de aprovechamiento de los servicios intercambiados son desiguales.

Mediante la designacion de un solo transportista, por cada Parte contratante, para operar
cada ruta convenida, se controla la capacidad permitiendo una sana competencia entre las
lineas aéreas, una de cada nacionalidad, que explore la ruta.

Este criterio se deriva también de la politica de trafico regional que debe compartirse 50%.
En ningin caso se autorizard la combinacion de rutas, consistentes en ofrecer servicios

entre puntos de una ruta y de otra, aprovechando para transbordo un punto de contacto entre
ambas rutas, ya que ello implicaria gozar de nuevos derechos que no han sido concedidos.

” Opinion de la Lic. Rosa Ma.Montero, Jefe del Depto. De Asuntos IATA de 1a DGAC, entrevista en 1984
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El gobierno mexicano a partir de la desregulacion, 1995, decidié analizar caso por caso,
con cada pais dependiendo de!l mercado y capacidad operativa, la designacion convemente,
en cuyos casos tenemos :

- Designacion de operador Unico por ruta (Convenio Aéreo Bilateral con Venczuela,
Suiza, Polonia, etc), una linea aérea por pais .

- Doble designacion por pais (Convenios Aéreos Bilaterales de Colombia, Bélgica,
Espafia, etc.) dos lineas aéreas por pais .

-  Multiple designacién y  par de Ciudades (Convenios Meéxico-Estados Unidos),
ilimitado namero de lineas aéreas por pais limitadas unicamente a dos lincas aéreas por
par de ciudades, por ejemplo ruta México-Atlanta (par de ciudades) podran volar
exclusivamente United y Delta y Aeroméxico y Aerocalifornia

3.1.7. El trifico entre México y otro pais es un bien comun que debe repartirse por
partes iguales.

Por otra parte se considera que el trifico aéreo entre México y otro pais, es un bien comun
que debe repartirse por partes iguales, sobre el criterio de verdadera justicia y cuyo
fundamento juridico es la igualdad de los Estados.

La creacion de corrientes de trafico aéreo no se onigina en factores umlaterales como
pueden ser la mayor poblacion y potencialidad econdémica sino necesariamente se ongioa
en una verdadera afinidad desarrollada por incentivos existentes en los dos paises. La
contribucion individual de cada factor en la creacién de trafico, recursos economicos o
intereses culturales, campos propicios para negocios y atractivos culturales o turisticos,
puede valorarse exactamente, por lo mismo no pueden asegurarse derechos a cada pais para
efectuar porciones especificas del transporte aéreo.

Por lo tanto, debe tenerse en cuenta que el pasajero no significa una persona a transportar,
sino que refleja intereses especiales que deben satisfacerse .”®

3.1.8. Doble aprobacion de las tarifas y fijacién de tarifas en un marco multilateral

Frente a la libre fijacion de tarifas, franjas, corredores o zonas de tolerancias, se propician
los acuerdos tarifarios bilaterales o multilaterales, que llevan a cabo las lineas aéreas y que
son aprobadas por la actual Direccion General de Tarifas, Transporte Ferroviario y
Multimodal.””

No se acepta que cada linea aérea apoyada por el pais de su nacionalidad, determine
unilateralmente sus propias tarifas, ni que introduzcan al convenio clausulas que exijan la
doble desaprobacion de tarifas para que éstas no entren en vigor, ésta es una tendencia
norteamericana encaminada a desequilibrar el control tarifario de la contraparte y poder

7% Ibid, p. 13
77 Comisién Latinoamericana de Aviacidn Civil, creada en 1973, nombre de creacion Direccién General de
Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos.
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introducir la libre competencia tarifaria, apoyandose la mayoria de las veces en la teoria
del pais de origen.

Biasicamente son complementarias, la regla del pais de origen consiste en que {a linea aérea
somete a consideracion de sus autoridades la tarifa que piensa introducir, y si ¢s aprobada
entra en vigor, y el pais de destino del trafico no puede objetar al respecto "... pam la
entrada en vigor de una tarifa y comercializaciéon de la misma, asi como la modificacion en
el nivel o las reglas de aplicacion de una tarifa vigente, sera necesana la aprobacion previa
de las autoridades acroniuticas de ambas Partes Contratantes. Una tarifa asi aprobada,
continuard en vigor hasta el establecimiento de una nueva tarifa que la reemplace o, ¢n su
caso, hasta el término de la vigencia de la misma establecida por la propia empresa. Las
autoridades aeronauticas de cada Parte Contratante haran todo lo posible para asegurar que
Ias tarifas aplicadas correspondan a las tarifas aprobadas conforme a los plazos estipulados
(por lonmenos 30 dias habiles de anticipacion a la fecha prevista para su entrada en
vigor)".

A miz de la promulgacion de esta nueva Ley de Tarifas emitida en 19935 se establecio de
igual manera que si la Autoridad Aeronautica de la Parte Contratante considera que una
tarifa presentada para aprobacion por una linea aérea designada de otra parte contratante es
excesivamente alta 0 sumamente restrictiva en perjuicio de los consumidores, o su
aplicacion podra afectar la competencia efectiva y causar serios dafios a otra u otras lineas
adreas de las Partes Contratantes, o sea artificialmente baja favoreciendo a una empresa,
puede notificar la no-aprobacion de la tarifa a la linea aérea solicitante, dentro de los 20
dias habiles a partir de la fecha de la presentacion de la tarifa pama su aprobacion ante sus
respectivas autoridades.

Esto vino a resolver la posicion conservadora del gobierno mexicano de igual manera la
de los paises Latinoamericanos, los que han llegado a acuerdos dentro de la CL.AC.™
para evitar el establecimiento de tarifas unilaterales y direccionales, las cuales se ven
propiciadas por este principio del pais de origen. La clausula de México en este sentido, es
la de "doble aprobacion” es decir, dicha tarifa tiene que ser aprobada por ambos paises pama
que pueda entrar en vigor. Respecto a la doble desaprobacion de tarifas, exige que las
autoridades compctentes de ambos paises hayan desaprobado la tarifa para que ésta no
entre en vigor; en el supuesto de que el pais extranjero desapruebe la tarifa, ésta sera
efectiva en el tramo originado en el pais de su nacionalidad, al aplicarse la regla del pais de
origen,

Nuestra legislacion establece el procedimiento tarifario que debe seguirse al respecto y éste
reclama, al igual que todo acto, que se origine o tenga efectos en territorio mexicano la
sujecion a las leyes nacionales. Cuando una empresa nacional o extranjera desea introducir
una tarifa, la somete a la aprobacioén de la Direccién Geneml de Tarifas y sélo puede
aplicarla cuando ésta la aprueba.

™ Ley General de Tanifas, Art. 11, Anexo VI, punto 2 Inciso B, SCT México, 1995
7 Comisién Latinoamericana de Aviacién Civil, creads en 1973.
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Este procedimiento impide establecer o aceptar compromisos gubermamentales
multilaterales entre lineas aéreas con el fin de que los operadores se pongan de acuerdo y se
evite una guerra tarifaria ruinosa para las compaisias.*

Muy similar es el procedimiento de las tarifas de codigos compartidos, las que al ser
aplicadas por lineas aéreas que tengan celebrados acuerdos de operacion de codigos
compartidos con lineas aéreas designadas por las Partes Contratantes, deberan ser
sometidas a la aprobacion correspondiente, conforme a lo explicado anterniormente.

La negociacién de oportunidades competitivas y restricciones, tiene como egjemplo el
imponer restricciones publicitarias a aerolineas extranjeras operando concesiones de Quinta
y Sexta Libertad, cuando el caso lo amerite. Dichas restricciones pueden y a menudo deben
ser incluidas en el cuerpo principal de los convenios.

El turismo intemnacional, es una de las fuentes mas importantes del pais, en lo que a
ingresos de divisas se refiere. Desde esa perspectiva, el Turismo esta situado como
primordial a considerar durante las negociaciones aéreas bilaterales. Es por ello que se da
prioridad a rutas que alienten el turismo extranjero hacia México.

Sin embargo, existe una contrariedad por parte del gobiemo mexicano, quién evita negociar
rutas que dejan mercados adreos de importancia bajo el control exclusivo de las lineas
adreas extranjeras, quicnes cuentan con el equipo y capacidad pama atenderlas, existen
excepctones en las rutas concedidas por permisos unilaterales. Al menos una aerolinea
mexicana opera en cada uno de esos mercados, insuficiente en temporadas altas y cuyos
precios resultan inalcanzables pam el turismo nacional .

La experiencia en la negociacion del gobierno mexicano ha comprobado que es un error
negociar rutas internacionales cuya operacion habri de permanecer durante la vigencia del
convenio bajo el control exclusivo de aerolineas extranjeras, en el sentido que aprovechan
al maximo el mercado y consiguen obtener una ocupacion de cabina muy elevada,
desviando- el mercado de las aerolineas nacionales hacia su propio mercado, y
representando asi pérdidas para éstas altimas. Por otra parte se trata de no imponer
restricciones en cuanto al numero de coterminales o puntos de entrada; un ejemplo
representativo es ¢l cuadro de rutas del convenio México/EUA.

Meéxico rechaza y considera como no negociable, no sélo la politica de los "cielos abiertos"
sino también versiones tales como "cormredores aéreos”, llamados asi a una ruta con bastante
trafico y donde se pueden operar el nimero de lineas aéreas que se desee de cada parte;
Estados Unidos ha pedido mucho esta politica, pero México la rechaza, ya que las
aerolineas troncales no cuentan con una capacidad suficiente como para competir en
mercados con mucha demanda, por cjemplo Los Angeles/Acapuico. Logrando las
aerolineas norteamericanas desviar el mercado hacia sus propias lineas aéreas.

* L C.L.A.C. udopto la resolucion A5-4 en la que establece que las Comisiones que se pagan a los agentes
de viajes, agentes y consolidadores de carga y en general a los intermedianios, la condicion relativa a la
aplicacién de las tarifas la condicion de servicio, las reglas de construccion y el tipo de cambio aplicable
forman parte de las tarifas.
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Meéxico desalienta en general, el que las aerolineas extranjeras efectien escalas en territorio
mexicano, atn en el caso de que sdlo cjerzan la Tercera Libertad. Esto no incluye el caso de
los vuelos "turnaround®, donde el mismo vuelo llega y parte de México El intercambio de
la Séptima y Octava Libertad es contrario a los intereses de México y ¢n ningdn caso serd
esto motivo de negociacion.

Se estd consiente de que no siempre es factible o conveniente negociar y firmar un
convenio aéreo bilateral, ain cuando la demanda aparentemente lo justifique. Existe
empero, la alternativa de conceder, o solicitar concesién extranjera para operar rutas
internacionales especificas bajo ciertas limitaciones. Esto puede ser instrumentado por
medio de los llamados "permisos unilaterales”, mismos que son concedidos no a gobiemos
sino a acrolineas especiﬁcus.xl

3.1.9. Principio de Mercados Econémicamente Equivalentes

Principio™ que marca la aceptacion de firma de convenios bilaterales aéreos a manera de
participar equitativamente ¢n la explotacion comercial de rutas en los paises interesados

Este principio nos habla de las oportunidades idénticas y equitativas para explotar las rutas
entre los territorios respectivos en condiciones equivalentes de mercado y tene como
objetivo fundamental ofrecer una capacidad adecuada a la demanda de trafico entre el pais
del pabellén de la empresa y el pais del destino final del trafico.

E! gobierno Mexicano, con este principio no hace mas que apegarse al cumplimiento
estricto de las disposiciones del Art. 44, inciso f, del Convenio de Chicago. relativo a la
oportunidad equitativa de explotar los servicios de transporte aéreo internacional y el pleno
respeto de los derechos mutuos.

Ello implica en realidad una divisidon de partes iguales de itinerarios y de capacidades,
excluyéndose, bajo ciertos aspectos, todo régimen de empresa libre y de concurmrencia
reglamentada; pero no anulando la competencia, pues siempre es posibie concebir ia
competencia en éste sistema. Frente a viajes sin escalas, siempre hay competencia que se
establece en zonas econdmicas contiguas a base de mayor capacidad, equipo y frecuencias.

En el plano nacional este principio se aplica al momento de establecerse una nueva via de
comunicacion, ésta quedara sujeta a estudios previos de caracter econémico para
determinar la distancia adecuada de la nueva via respecto a las establecidas, a fin de evitar
duplicidades dentro de una misma zona de influencia o bien que de alguna forma signifique
Ia ruina del competidor mas débil.

En el actual sexenio de Vicente Fox se ha establecido la politica de "Mercados
Econdémicamente Equivalentes”, lo que se ha tomado como una politica responsable al
considerar poco a poco la apertuma planificada y con visidn de crecimiento en los siguientes

* Anilisis de la Estrategia de Negociacién Bilateral en México, Marco de nuestra politica y principios de
negociacién, Reporte Mensual Aeroméxico, Direccion de Planeacion, Mayo 1982, p. 3

P C ! > P
* [nformacion proporcionada por el Lic. Rafucl Gijén, Jefe de Convenios Bilaterales DGAC 2001
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afios. Muestra de ello ha sido también la reciente Politica Aérea cuyas directrices han sido
mas conservadoras dadas las enormes pérdidas que se dieron en el sexenio de Salinas de
Gonari con la apertura desmedida sin planificacion de los mercados

3.2. Procedimiento de un Tratado Aéreo Bilateral

Los drganos que pueden encargarse de la negociacion de los Tratados, son aquelios 6rganos
estatales que ticnen la competencia de las relaciones intemacionales, generalmente, por
encargo del Gobiermo o ¢l Secretario de Relaciones Exteriores; para un convenio bilateral
de Aviacién Civil, ¢l organo correspondiente es la Secretana de Comunicaciones y
Transportes a través de representantes de la Direccion General de Aeronautica Civil,
haciendo acto de presencia un representante de la Secretaria de Relaciones Exteriores. Las
personas que van a negociar deben ir previstos de poderes que es la autorizacion concedida
por los érganos anteriormente citados.

Independientemente del contenido, que e©s el objeto de las discusiones y en cuya
determinacion los representantes de los diversos Estados y a su vez organos, deben atenerse
a las instrucciones recibidas de sus respectivos gobiernos, hay una serie de problemas que
se dan siempre en la elaboracion de los textos de los tratados; en lo concemiente a aviacion
civil, razon por la cual explicaremos que los convenios bilaterales se dividen en dos partes:

1) Cuerpo Administrativo del convenio

2) Cuadro de rutas, o cuerpo operativo del convenio.- En éste 0ltimo es donde siempre se
van a dar cambios sustanciales de acuerdo con ¢l Estado con quién se celebre el
convenio: una ilustraciéon de la primera parte de un convenio aéreo bilateral lo podemos
ver en el anexo B vy G (p. 153 y p.192) notando sélo ciertos cambios, a diferencia de la
segunda parte, cuadro de rutas, donde se presenta un giro fundamental **

3.2.1. Determinacion del idioma que se va a utilizar

A menudo se han utilizado dos idiomas en la redacciéon de un Tratado, teniendo igual valor
para ambos, pero esto dificultaba la interpretacién de los Tratados cuando habia
divergencias o contradiccion entre los textos redactados en diferentes lenguas. Con los
Estados Unidos de Norteamérica hay una controversia en la traduccion del punto C.4., ya
que en inglés dice pur1fo y en espaiiol dice puntos.

En la modificacién de 1978 del convenio México/Estados Unidos, es donde se manifiesta
claramente esta divergencia, ya que el punto C.4. en la traduccidén al espaiiol, nos dice que,
Nueva York, Washington, Baltimore, Los Angeles, Houston, Ciudad de México y mas alla
a puntos de Centroamérica, mientras en la version al inglés es, Nueva York, Washington,
Baltimore, Los Angeles, Houston, Ciudad de México y mas alla wun punto de
Centroamérica. Esto ha sido motivo de la no-ratificacién a la modificacién de 1978 por
parte de ninguno de los dos Gobiemos, ya que a los Estados Unidos le conviene interpretar

¥ Ver cuadros de rutas en Convenios Bilaterales firmados entre los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno
de Jupén y Espaila, Anexos HLJ, p. 210 a 272,
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su ruta como w1 punto, puesto que desde el punto de vista comercial es mas fructifero para
sus lineas aéreas que se diga que se tiene un selo punio en Centroamérnca y mas alla;
supongamos que un pasajero viaje a Brasil desde los Estados Unidos, elija la aerolinea que
haga menos escalas, por asi convenir a sus intereses, ademas de ser mias placentero y
eficiente, no lo haria tan a menudo si observara que la linea aérea estadounidense tocara
varios puntos en Centroameérica .

Este es la principal razén por la cual el gobierno mexicano se ha resistido a la aprobacion
de la modificacion de 1978, sin embargo, el cuadro de rutas opera en su gran mayoria.

3.2.2. ElTexto de los Convenios Bilaterales Aércos
Podemos distinguir en ellos las siguientes partes :

A) Preambulo.- Se sefalan las partes contratantes, enumerando los Estados, los organos
estatales o los gobiemos, existe un convenio tipo para todos los convenios bilaterales
aéreos (ver anexo C, p. 158).

B) Exposicién de motivos.- Aunque siempre, suele terminar el preambulo con una
exposicidon de motivo de gran utilidad a veces, porque permite conocer los propositos de
las partes contratantes, y puede ayudar a la interpretacion del texto cuando éste ofrece
algunas dudas.

C) El cuerpo de los convenios adreos internacionales.- Casi siempre ¢l texto de los
convenios estd dividido en articulos. La practica actual tiende a dedicar ¢l primer
articulo a explicar el signiticado de ciertos términos que se utilizaran a lo largo del texto
del Tratado o Convenio; los otros articulos son para especificar cuestiones
administrativas. Por e¢jemplo, ¢l convenio México/Argentina, ¢l cual a la letsa
dice:"...los certificados de aeronavegabilidad, los certificados de capacidad y las
licencias, expedidos o convalidados por una parte contratante, que estuviera en vigor,
serdn aceptados como validos por la otra parte contratante para los fines de la operacion
en las rutas y servicios estipulados en este acuerdo, bajo la condicion de que los
requisitos que se hayan exigido para expedir o convalidar dichos centificados o
licencias, sean iguales o mas elevados que las normas minimas establecidas de
conformidad con la convencién sobre Aviacion Civil Intemacional. Cada pare
contratante se reserva el derecho de negarse a aceptar, pama fines de vuelo sobre su
propio territorio, los certificados de capacidad y las licencias concedidas a sus propios
nacionales por la otra parte contratante o por un tercer estado™.®

D) Adopcidon de Texto.- Segiin lo dispone la Convencidon de Viena, el texto de un tratado
sera adoptado por consentimiento de los Estados participantes en su elaboracion, pero
cuando se trate de una conferencia intemacional, la adopcion se efectuara por mayoria
de dos terceras partes de los Estados presentes y votantes, a menos que por ¢sa misma
mayoria se decida otra cosa.®

* Convenio Bilateral firmado entre los Estados Unidos Mexicanos y ¢l Gobiemo de ln Republica de
Argentina, articulo V1. Anexo H, p. 273
* Convencion de Viena de 1969 sobre derecho de los Tratados, Art. 9, Adopcidn del texto, parrafo 2.
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3.2.3. La manifestacion del consentimiento

Una vez concluidas las negociaciones, el texto se considera ya "establecido como autentico
y definitivo".** mediante la firma, la firma "ad referéndum" o la rubrica de los
representantes de los Estados, los modos de manifestar los consentimientos son los
siguientes:

3.2.3.1. Firma

La firma tiene la doble funcion de reconocer por parte de los representantes de los Estados,
el contenido del tratado, y fijar el final del periodo de la negociacion, v por otro lado,
también significa Ia expresion del consentimiento del Estado, para obligarse por el tratado

La firma se considera como manifestacion del consentimiento del Estado si lo establece el
tratado, si los Estados negociadores asi lo han determinado, si puede deducirse tal cosa de
la forma en que han sido otorgados los plenos poderes, o si los representantes de los
Estados asi lo han manifestado durante la negociacién.

Al hablar de negociacion se menciond los poderes para negociar, que son diferentes a los
poderes para firmar. Aqui son necesarios los llamados "Plenos Poderes"”, expresados en un
documento escrito que designa a la persona autorizada para firmar por el érgano estatal
que, segun disponga la Constitucion Interna, pueda comprometer intermacionalmente al
Estado. La persona provista de los poderes es el "Plenipotenciario”

Puede establecerse en el mismo documento el poder de negociar y ¢l de firmar, pero esa no
es la regla absoluta. Naturalmente, hay ciertas personas que no necesitan los Plenos
Poderes, como seria el caso de aquellos que, en razén de sus funciones, ya pueden ligar
internacionalmente al Estado, Jefe de Estado o al Embajador, que ha recibido ya de un
modo general los Plenos Poderes y no necesitan pedirlos para cada caso en concreto.®

Lo que son los plenos poderes lo explica la Convencién de Viena de 1969, "... se entiende
por plenos poderes un documento que emana de la autoridad competente de un Estado y
por el que se designa a una o varias personas para representar al Estado en la negociacién,
la adopcion o la autentificacion del texto de un tratado, para expresar el consentimiento del
Estado en obligarse por un tratado, o parma ejecutar cualquier otro acto con respecto a un

tratado".*®

Sucede a menudo, que antes de firmar el convenio, es decir de estar de acuerdo con el texto
definitivo del mismo, puede ocurrir que los gobiernos deseen estudiar mas detenidamente
dicho texto, y eventualmente introducir modificaciones; pam ello hay dos operaciones
previas a la firma, que pueden utilizarse indistintamente :

“ Modesto Seara Vizquez, Derecho Internacional ..., p.205
*? El Jefe de Estado y Embajadores del gobiemo mexicano gozan de plenos poderes.
** Convencion de Viena 1969 sobre Derecho de Tratados, Op, Cit. Art. 2, pamafo c
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a) La rabrica, que consiste en que el representante de un Estado coloque, al final del Texto
sus iniciales;

b) La firma Ad referéndum, la cual implica la firma aceptando el compromiso sujeto a
aprobacion al gobierno respectivo, para que pueda ser considerado como definitivo

La firma de un tratado no implica la obligacion de ratificarlo.
3.2.3.2. Canje

Otro de los medios de manifestacion del consentimiento de los Estados es el canje de los
instrumentos que constituyen ¢l Tratado, cuando en los mismo 1nstrumentos consta la
voluntad del Estado en ese sentido, o cuando de cualquier otra forma los Estados han
decidido darle a dichos instrumentos ese efecto, esta prictica es muy comin en los
convenios bilaterales aéreos

3.2.33. Ratificacion

Es la aprobacion del convenio hecha por los 6rganos internos constitucionalmente
competentes para obligar al Estado en las relaciones intemacionales, y que determina su
obligatoriedad definitiva. El derecho intemo de cada pais establece cual es el organo
competente para ratificar, y a ¢l habrda de remitirse para determinarfo. En México, de
acuerdo a la Constitucidn de 1917 nos dice que "...son facultades exclusivas del Senado: 1.-
Aprobar los Tratados v Convenciones Diplomaticas que celebre el Presidente de la

Republica con Potencias Extranjeras™.

La ratificacion es la operacion que da a los Tratados su fuerza obligatoria sin embargo,
algunos tratados, por disposicion expresa contenida en los mismos entran en vigor en el
momento mismo de la firma, sin perjuicio de que después sean sometidos a la ratificacion

En la Constitucion de 1917, no se prevé la posibilidad de los pactos ejecutivos, "Executive
Agreements”, Tratados que no necesitan ratificacidon, practicados por los Estados Unidos,
sin embargo, en la practica de los Gltimos aflos se puede observar la conclusiéon de los
Tratados que no requicren la aprobacion del Senado y que entran en vigor en la fecha de la
firma o en la seialada en el canje de notas. Tales tratados en el sistema constitucional
mexicano son ilegales, y politicamente inttiles. La ratificacion es un acto discrecional del
Estado, es decir, éste no se encuentra obligado a ratificar los tratados que hubiesen sido
previamente firmados, ademas, puede hacerlo cuando crea conveniente, fijandose en
ocasiones una fecha limite para hacerlo.

Para el procedimiento de ratificacion de los tratados bilaterales, el Estado normalmente,
procede a entregar al otro, los instrumentos de ratificacidon, o bien, un intercambio de las
notas de ratificacién, levantindose un proceso verbal de intercambio; en los multilaterales,
se practica el llamado "Depdsito de los instrumentos de Ratificacion”, designandose en el
Tratado el nombre del Estado depositario, mismo que se encargard de comunicar a otros
estados las ratificaciones recibidas.

# Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Articulo 76 Constitucional, Fraceidn [
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3.2.3.4. La aceptacion y Ia aprobacién

Estos dos térmminos se han introducido recientemente como modos de expresar el

consentimiento de los Estados para ligarse por un tratado.” El articulo 14 de la Convencion
de Viena de 1969 nos dice que "la aceptacidn o la aprobacién en condiciones semejantes a
las que rigen para la aceptaciéon”, lo que se interpreta es que se someterad a ratificacion.

3.2.3.5. Adhesibén

Es un acto juridico por el cual un estado entra a formar parte de un Tratado en cuya
negociacion y firma no habia participado. En el caso especifico de los convenios bilaterales
aéreos mexicanos, no existen adhesiones, ya que como es l0gico este convenio es
concertado entre dos paises unicamente ”

3.2.4. Registro y Publicaciéon de los Tratados

El art. 18 del Pacto de la Sociedad de Nacrones Umidas introdujo una mnnovacion en el
Derecho de los Tratados: "...todo tratado o compromiso internacional que se celebre en lo
sucesivo por cualquier miembro en la Sociedad, deberd ser inmediatamente registrado por
la Secretaria y publicado por ella lo antes posible. Ninguno de estos tratados o
compromisos internacionales sera obligatorio antes de haber sido registrado”. La prictica se
encargd de moderar un poco el alcance de esa disposicion en el sentido de entender que no
podrian ser utilizados ante la Secretaria de Naciones Unidas. Coincidentemente el articulo
18 de los convenios bilaterales aéreos se especifica 1a obligacion de su registro ante OACI
y ante Naciones Unidas.

La Convencion de Viena de 1969 nos dice ... los tratados, después de su entrada en vigor,
se trasmitiran a la Secretaria de Naciones Unidas, para su registro o archivo o inscripcion,
sepgin el caso y su publicacion, y la designacidén de un depositario constituird la
autorizacién para que este realee los actos previstos en el parrafo precedente”. **

3.2.5. La interpretacion de los Tratados

El problema de la interpretacion de los tratados surge en cuanto al alcance que haya que dar
a determinadas disposiciones contenidas en esos tratados.

La solucion en el caso de la aviacion, es que las partes contratantes incluyan en el texto del
convenio ciertas clausulas sefialando el sentido que dan a los términos en cuestion, en ese
caso habra que aplicar el criterio adoptado en el convenio o en el cuadro de rutas
concemientes al mismo, la descripcion del cuadro de rutas se hace en dos formas:

a) Se sefialan puntos especificos (ver anexo D, p. 185)

b) No se especifican puntos a tocar (ver anexo E, p. 187)

* Modesto Seara Vizquez, Op. Cit. p. 209
% Ibid, p. 210
?* Convencién de Viena de 1969 sobre Derecho de los Tratados, Qp, Cit. Art. 81, parrafos 1 y 2.
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Existen secciones enumeradas en el cuerpo del convenio, donde se explica la forma de
operacién, en caso de darse un sinnimero de puntos, solo se podran operar dichos puntos
con el pleno ejercicio de los derechos de Libertad, también especificados en las secciones.

La practica de los derechos ha dado como resultado, en los altimos aios, a que las
autoridades aecronauticas civiles del gobierno mexicano, prefieran no estipular en el
Convenio de las Libertades concedidas, especificamente la Quinta Libernad, estipulando
unicamente las 3%y 4" Libenades, como fucilidad de maniobra del manejo de la 5%
Libertad, porque una vez estipulada en el convenio, su retiro requiere de procedimientos
mas formales como intercambio de notas diplomaticas, o bien denuncia del convenio ante
autoridades intemacionales; en anos anteriores si se acordaba durante la negociacion, su
formalizacion quedaba plasmada en la memoranda de entendimiento (ver anexo F, p. 190),
dicha practica ha sido sustituida en la actualidad especificandose en las disposiciones
administrativas o en los cuadros de rutas, a fin de agilizar las opemciones aéreas entre el
gobierno mexicano y el territorio que se trate ”* con el procedimiento posterior de acuerdo
con las leyes mexicanas.

Sin embargo. se siguen mancjando dentro de estos memorindums de entendimiento,
intercambiados entre Ias autoridades aeronauticas civiles de nuestro pais, se especifique el
equipo, capacidad en cada sentido, el nimero de asientos a ofrecer por vuelo, frecuencias
semanales, ya que en algunos convenios aéreos esto no se define.

Como medios complementarios de interpretacion de los tratados que se enumeran en la
Convencion de Viena de 1969 sobre Derecho de los Tratados, Loretta Ortiz Ahlf nos indica
los siguientes:™

a) Sentido corriente de los términos

b) E! Contexto

c) El Objeto y fin del tratado

d) El Acuerdo entre las Partes

e) La conducta de éstas

f) Las normas de Derecho Internacional

Si aplicando el Articulo 31 de la Convencién de Viena la interpretacidn deja algo obscuro
o bien existe una inclinacidn a resultados absurdos e irrazonables se puede acudir a la
interpretacion de medios adicionales o complementarios que son :

A) Trabajos preparatorios
B) Circunstancias de Celebracién de un Tratado®®

* El Convenio con Espaila es de los escasos que atin plasman la 5% Libertad dentro del cuerpo del Convenio
(anexo G, p. 192) ya que la gran mayoria se estipula a través de la memoranda de entendimiento o en los
cuadros de rutas (Anexo F, p.190)

°* Loretta Ontiz Ahlf, Derecho Internacional Piblico, México, Harla, SA DE CV, 1989, p.21, Coleccion
Textos Juridicos Universitarios.

** Convencién de Viena sobre Derecho de los Tratados, Op, Cit. Art. 31
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3.2.6. Efecto de los Convenios respecto a las Partes

El efecto fundamental es el de crear entre los Estados Partes, una obligaciéon Internacional
que les impone determinada conducta positiva o negativa; ésta puede consistir en una
obligacion para el Estado de actuar en el ambito intemo en un determinado sentido,
imponiendo a sus organos Ejecutivo, Legislativo o Judicial la accidon necesaria para la
ejecucion del Convenio.

3.2.7. Extincion de tos Tratados
La extincion se puede dar por vanas razones, entre las cuales se encuentran los siguientes

1) Ejecucién.- para los tratados que no tienen por objeto establecer una regla juridica
general sino la realizacion de un negocio juridico concreto.

2) Pérdida de la Calidad Estatal de una de las Pantes.- cuando un Estado desaparece por
cualquier causa (guerra, integracion de su territorio a otro Estado, etc ) aunque la excepcion
se da en la Convencion de Viena de 1969 sobre Derecho de los Tratados, en el articuto 73 y
el la de 1986 en el articulo 74.%°

3) Acuerdo de las Partes

4 ) Término.- en el Ambito de la aviacién, los convenios son concedidos para un periodo
determinado, (tres afios) a cuyo fin cualquiera de los Estados Contratantes puede declararlo
sin vigor unilateralmente una vez cumplido dicho periodo, cumpliendo con notificarlo en el
periodo convenido (normalmente es 6 meses de antelacion)

Frecuentemente también tales convenios incluyen una clausula de continuacion Tacita | es
decir, aplicable en el caso de un Estado que no hace uso de la facultad de terminarlo en el
plazo previsto, el convenio se mantendra en vigor por otro periodo fijado. Otra clausula de
continuacién es a través del canje de notas diplomaticas, procedimiento mediante el cual
suele fijarse un plazo anterior a la fecha limite para que los Estados expresen su deseo de
terminarlo, o seguirlo.”’

% Convencion de Viena de 1969 'sobre Derecho de los Tratados, art. 73 dice, *.. Casos de sucesion de
Estados, responsabilidad de un Estado o de ruptura de hostilidades, las disposiciones de la presente
Convencion no prejuzgardn ninguna cuestiéon que con relacion a un tratado pueda surgir como consecuencia
de una sucesion de Estados, de Ia responsabilidad intemacional de un Estado o de la ruptura de hostilidades
entre los estados”. Convencidn de Viena sobre Derecho de los Tratados de 1986, Art. 74, parrafo 2, " las
disposiciones de la presente Convencion no prejuzganin ninguna cuestidon que con refacion a un tratado pucda
surgir como consecuencia de la responsabilidad internacional de la organizacion intemacional, de la
terminacion de su existencia o de lu terminacion de la participacidn de un Estado en calidad de miembro de la
organizacién.”

*7 Ver unexo E, p. 187, Convenio con Chile , Articulo 20. En ¢l propio texto del convenio se establece la
vigencia del convenio y la forma en que se prorrogara, que puede ser Tacita o mediante ¢l canje de notas.
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5 ) Denuncia.- Este es un acto juridico por el cual un Estado Parte declara en un convenio
la voluntad de retirarse, basandose en las condiciones a ese respecto, establecidas
anteriormente en ¢l. En el convenio bilateral aédreo se establece de igual manera que
cualquier Estado Parte puede denunciar por asi convenir a sus intereses .

6 ) Renuncia.- Este es un acto unilateral mediante el cual un Estado declara su voluntad de
considerar sin efecto un convenio que le concede ciertos derechos, sin contrapartida y
obligaciones.

7 ) Violacion al mismo .- Esta admitido por regla general que cuando una de las Partes
viola la disposicion esencial de un convenio, Ia otra o las otras Pantes pueden declarar la
terminacion de todo o parte del convento.

3.3. Convenio México-Estados Unidos de Norteamérica

La continuidad geografica y la gran relacion comercial y turistica que existe entre México y
los Estados Unidos, nos ha hecho considerar importante pnivilegiar el analisis especifico del
convenio bilateral aéreo México-Estados Unidos; aunado al hecho del trafico aéreo que
existe entre ambos paises y que es el mas importante en toda America, solo superado por el
trifico que se registra entre los Estados Unidos y Canada. Para México el transporte aéreo
de pasajeros de origen/destino esta dividido aproximadamente en partes iguales entre los
mercados nacional e intemacional. En nuestro pais mas del 20% del trafico intemacional,
11% del total, se desplaza en vuelos de fletamento (charter) mientras que los charters hacia
destinos nacionales atienden a tan sélo el 1% del total de pasajeros aéreos. Por su pante el
total de pasajeros registrados por los aeropuertos en 1999 fue de 68,176,954, Finalmente,
las aerolineas que operaron en México en dicho periodo reportaron, de acuerdo a la base de
datos de la DGAC, un trifico total de pasajeros de 34,088,477,

Mas del 80% de los pasajeros internacionales viajan de/desde los Estados Unidos y Canada
(Noneamérica). Grafica Distribucion del Triafico Intemacional por regiones :

O Estados Unidos

W Canadé

O Centroamérica y el Caribe
O Sudamérica

W Europa

O Asia
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Histdricamente el trifico entre los dos paises ha sido siempre muy relevante, no obstante
eso, hasta el afio de 1957 la operacion de los servicios intemacionales habia sido por medio
de permisos unilaterales concedidos por ambos paises. En marzo de ese ailo se negocié un
acuerdo provisional de aviacién civil mediante un canje de notas diplomaticas, y no fue
sino hasta 1960, el 15 de agosto, que se firmo el primer convenio bilateral aéreo.

Este tltimo convenio consta de 18 Articulos, en los cuales se incorporan clausulas
administrativas y las condiciones generales requeridas en este tipo de Acuerdos, de
conformidad con lo establecido en la Convencion de Chicago. En este acuerdo se uuhizéd
también la formula del Acuerdo de las Bermudas en el que se incluia el principio "ex post
facto" que permite la inclusion posterior a la firma del acuerdo de la capacidad y
frecuencias a las que habra de operar el convenio.

Asi también desde el convenio provisional de 1957, se habia incluido una clausula que
indicaba que no habria doble designacion para ninguna de las companias aéreas que
operaran las rutas establecidas en el convenio. Sin embargo, esta clausula se modificé en la
revision de 1970 donde ya se hablaba de una doble designacion para los Estados Unidos en
las rutas: Chicago, Dallas Forth Worth, San Antonio hacia México, Acapulco excepto en
los segmentos Chicago-México o Acapulco, Nueva Orleans a Ménda ¥y mas alla a
Centroamérica y Panama y mas alla; Miami hacia Mérida ¥ mas alla hasta Centroameérica y
Panama; Harlingen/San Benito hacia Tampico y Veracruz. Y para México s¢ establecia la
doble designacidn para las rutas: Ciudad de México, Guadalajara, Puerto Vallarta, Mazatlan
hacia Los Angeles y San Francisco sin derecho de servir México-San Francisco sin escalas
y designando una sola linea aérea en la ruta México-Los Angeles sin escalas.

El convenio de 1960, que originalmente tendria una vigencia de tres afios se ha prorrogado
y revisado desde entonces en la forma que se indica en los anexos del convenio. Durante
los periodos de revision se ha impugnado y criticado a diversos sectores tanto de la
industria aérea como de la industria turistica mexicanos, que ven a dicho acuerdo desde la
optica de sus propios intereses ¥y no a la luz de la conveniencia que pueda revestir para los
intereses nacionales, postura que han llevado a politicos a mantenerla aun en contra del
desarrollo de la industria aérea

Estas controversias se han presentado principalmente entre los hoteleros, que quisieran que
el gobiemo implementara una politica de los cielos abiertos para las aerolineas extranjeras,
de manera que no existiera restriccion alguna para su operacién en México, lo que traeria
mayor namero de turistas al pais y se traduciria entre otros beneficios en entrada de divisas,
creacion de fuentes de empleo, etc.

Por su parte, Enrique Loaeza Tovar, ex director de Aeroméxico, no consideraba que el
acuerdo fuera desbalanceado, ya que en 1980, las compaiiias nacionales alcanzaron el 47%
del total de las operaciones realizadas entre México y los Estados Unidos, la DGAC en su
reporte de 1999 nos dice que el comportamiento de la segmentacién fue del 40% en pasaje
internacional regular, 1126 charter internacional, 48% fue pasaje doméstico regular y 1%
charter doméstico, ver siguiente cuadro:
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O Pax Empresas Nales. Vioa. Inter,
8 Pax Empresas Ext. Vioe Inter.

5.
1093 1994 1095 1006 1007 1908 1099 2000 2001

Pasajeros transportados en servicio regular

QLineas Nacionales
B Lineas Extranjeras

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

De esta forma, las revisiones al convenio aéreo internacional resultan dificiles, no solo por
la polémica que generan en el ambito intermo en México, sino que ademas las autoridades
mexicanas, deben negociar con un gobierno que ha desatado una gran polémica
internacional al adoptar una politica adrea que ha revolucionado a la industria aérea
internacional. Sera por tanto conveniente analizar, aunque en forma somer, la posicion que
los Estados Unidos adoptan para hacer negociaciones en materia de aviacion; los resultados
que han alcanzado con ella y la forma en que ha repercutido en la industria aérea
internacional.

3.3.1. Politica Aéren de los Estados Unidos

Desde 1975, el gobiemo norteamericano empieza a buscar cambios en las formas de
negociacidén de los acuerdos aéreos intermacionales. En ese afio la administracion Ford
expidio la Ley de la Aviacién (The Aviation Law) en la cual se expone colaborar bilateral y
multilateralmente para adoptar cambios benéficos para los pasajeros y los transportistas de
todas las naciones.

Afos mas tarde, al denunciar la Gran Bretafia el convenio de Bermudas, por considerarlo
desequilibrado, en cuanto a que las lineas aéreas europeas no tenian la misma accesibilidad
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al mercado norteamericano, como las estadounidenses lo tenian en Europa, se presenta para
los Estados Unidos la oportunidad de introducir en las negociaciones algunos de los que
consideraba benéficos para los pasajeros, pero sobre todo para las empresas.

Aunque en estas negociaciones logrd algunas conquistas para su politica como el hecho de
hacer a un lado las recomendaciones tarifarias, el convenio de Bermudas 1, como se
describia en ese acuerdo, fue un convenio alcanzado mas por pragmatismo que por
filosofia, ya que la Gran Bretafia no estaba dispuesta a aceptar las bases planteadas por los
americanos, y éstos, por la importancia que representaba el trifico del Atantico del Norte,
prefirieron llegar a un mal arreglo que dejar el trifico a un lado De esta forma Bermudas (1
a diferencia de Bermudas 1 no sirvid como modelo para la nueva yeneracion de acuerdos
bilaterales y aun mas ni siquiera constituyd un prototipo de la politica americana, ni
tampoco puede ser considemdo c¢omo el paso inicial de acuerdos bilaterales pro
competitivos y liberales.

La insatisfaccion con el Acuerdo de Bermudas 11 fue seialada tanto fuera como dentro de
los Estados Unidos, ya que resultaba demasiado represivo v hasta contrano a los intereses
del usuario. Toda esta situacion contribuyd a que los Estados Unidos aceleraran los
esfuerzos para implementar un régimen de transporte aédreo mas competitivo

En septiembre de 1977 se dieron a conocer por parte del CAB (Civil Aeronautic Board)
seis puntos que tomarian en cuenta al usuario en las negociaciones de acuerdos bilaterales
por parte de Estados Unidos, que son los siguientes :

1. Eliminacion de restricciones anticompetitivas (precios) contra las lineas aéreas no
regulares (charters)

Aumento de facilidades para nuevos servicios con tarifas reducidas

Aumento en el nimero de ciudades norteamericanas utilizadas como puntos de ongen
para vuelos intercontinentales directos

La posible designacion de varias lineas adéreas para la misma ruta de servicio
Levantamiento de restricciones de capacidad y frecuencia

Mayor flexibilidad en la asignacion de dercchos de la Quinta Libertad

W

Qe

De lo anterior surgen dos aspectos en tomo a los cuales gira la politica aérea
norteamericana. La libre competencia, que trae aparejado una baja en los niveles tarifarios
y el libre acceso a los mercados.

Para la implementacién de esta politica se establecieron 7 objetivos que deberian ser
logrados en la negociacion de los acuerdos bilaterales aéreos: ’
1. La creacion de nuevas y mayores oportunidades para una politica innovadora en materia
de fiacion de precios, basada en la competencia para satisfacer las multiples
necesidades de los consumidores en materia de servicios y precios.

La liberalizacidon de los reglamentos aplicables a los vuelos Charter y la eliminacion de
restricciones impuestas a los mismos.

W

** OACL, Juan Carlos Bololanski , "Preambulo ..., Op. Cit p. 75
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3. La expansion de los vuelos regulares, por medio de la eliminacion de las restricciones
en materia de capacidad, frecuencia y derechos de ruta y explotacion.

4. La eliminaciéon de la discriminaciéon y la competencia injusta que encaran las Lineas
Aéreas de los Estados Unidos en el Transporte Aéreo Internacional.

5. Flexibilidad en la designacion de mualtiples Lineas Aéreas de los Estados Unidos en los
mercados de Transporte Aéreo Internacional.

6. Fomento de un acceso miximo de los viajeros y expedidores a los mercados
internacionales, que se obtendria permitiendo los vuelos sin escala a través de un mayor
nimero de ciudades de acceso y mejorando la integracion de los servicios ofrecidos por
la Lineas Aéreas nacionales e intermacionales.

7. Flexibilidad para permitir el desarrollo vy facilitacion de servicios competitivos de carga
aérea .

Los primeros convenios liberales firmados por el gobiemo norteamericano fueron con
Holanda, Israel y Bélgica. Estos tenian como meta principal la desregulacion tanfaria, ya
que en acuerdos anteriores con estos paises ya se tenian libentad en capacidad y frecuencra.
El acuerdo con Holanda introduce el principio precios tarifas del pais de origen es decir, el
pais de origen de la Linea Aérea, fijaba su propio nivel tarifano sin necesidad de ser
aprobado por la contraparte.

La desregulaciéon fue un paso que guid a la industria aérea norteamericana hacia un sistema
de libre empresa en la cual el gobiemo dejaba a las lineas aéreas la total libertad para fijar
sus propios niveles tarifarios y la libre extensidn de sus rutas, acceso libre al mercado

Los primeros afos de la desregulacion significaron para el publico usuario grandes ahorros
en materia tarifaria, ya que se desatd entre las lineas aéreas una guerra de tarifas de grandes
proporciones. Muchas de las nuevas compaiiias, asi como algunas otras mas veteranas, no
resistieron la guerra y desaparecieron del mercado, ya sea cesando sus operaciones o bien
fusionandose con otras mas poderosas.

En 1985 desaparecid la CAB y con ello casi por completo los subsidios que permitian la
operacion del servicio aéreo regular a pequeilas comunidades donde ahora en ¢l mejor de
los casos solo operan una sola compaiiia en ese lugar.

La desregulacién también tuvo efectos negativos en materia de seguridad en la industria
aérea, en 1985 fue el peor afio para la aviacion norteamericana, segin lo reportado en las
cifrac de accidentes en vuelos interiores de E.U. Los transportistas necesitaban reducir
costos y muchos de ellos escatimaban recursos en mantenimiento de las aeronaves.

Business Week publicé un articulo titulado *...; Esta funcionando la desregulacion ?, en el
que la revista informa de abusos competitivos para el desarrollo de monopolios y del
dominio del mercado por los monopolios".” También proponia que se tomaran las medidas
convenientes antes que el péndulo regulador vuelva nuevamente, solucién ésta, la re-
regulacion, que también proponian algunos sindicatos en aquella época.

*° Business Week 22 de Diciembre 1986, p. 50
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A pesar de que la experiencia desreguladora de los Estados Unidos no fue en su inicio
satisfactoria, gand algunos simpatizantes en el viejo continente, Margaret Thatcher en su
época de Primer Ministro presiond a la Comunidad Europea a seguir el ejemplo americano
de desregular totalmente la aviacidn civil, logrando para 1979 la publicacién de un
memorandum en el cual se delineaban las posibles medidas a ser tomadas hacia una
liberalizacion, pero esta propuesta no recibié ninguna respuesta por parte del Consejo de
Ministros que es el cuerpo legislativo de la Comunidad.

Finalmente tras arduas negociaciones entre los paises europeos, en 1988 entrd en operacion
la desregulacion europea, que mas que una desregulacion tipo americana, es una
liberalizaciéon mas moderada que ya ha tomado en cuenta consecuenciuas que ha traido la
experiencia de los Estados Unidos.

Aceptar 1a politica de desregulacion nortcamericana '™ para Mexico, podria ser actitud
arriesgada hacia el beneficio de Ia industria aérea nacional, ya que se traduciria en
designacion maltiple de lineas adreas, tarifas y capacidad sin control, a pesar de tener
claramente estipulado en cualquier convenio bilateral la "Clausula de Reciprocidad”, regida
por la OACI, misma que regula pero no controla la capacidad compettiva, se traduciria en
una sobrevivencia de lineas aéreas nacionales eficientes v productivas, es dectr defimr el
asunto de CINTRA. El gjemplo vivo lo tuvimos con la apertura al comercio en ¢l sexenio
de Salhinas de Gorari, se abrieron desmedidamente los mercados donde ngresaron
empresas competitivas que afectaron a la incipiente industnia nacional, durante el sexemo
del Presidente Zedillo las autoridades acronauticas revisaron y restringieron la mayona de
las Quintas Libertades autorizadas, en el actual sexenio de Vicente Fox se ha establecido fa
politica de "Mercados Econdémicamente Equivalentes”, lo que se ha tomado como una
politica responsable al considerar poco a poco la apertura planificada ¥y con vision de
crecimiento en los siguientes afios. Muestra de ello ha sido también la reciente Politica
Acdrea cuyas directrices han sido mas conservadoras dadas las enormues pdérdidas que se
dieron en el sexenio mencionado. Sin embargo., es muy atractivo para México, que a
diferencia de otros paises del area si tiene en los Estados Unidos un mercado importante,
80% de nuestro mercado Intemacional proviene de Estados Unidos, siempre y cuando se
contara con una industria aérea sélida y consistente que pudiera competir con equidad
logrando ingresos y beneficios inmediatos, prueba de ello han sido las exitosas operaciones
a tan pocos meses de operacion de Lineas Aztecas.

Si bien la politica de los Estados Unidos es tener un sistema aéreo nacional apoyado solo en

la competencia en el mercado, que sin duda es atractiva para el usuario, no ha tomado en

cuenta los multiples y diferentes objetivos de los demas paises y de sus lineas aéreas. Esto

ha dado lugar de alguna manemm a los paises latinoamericanos a adoptar politicas

proteccionistas caracterizadas por lo siguiente:

- Una estricta proteccion a los transportistas de bandera

- Rechazo a politicas liberales en los intercambios aéreos

- Dar privilegio al trafico principal, restringiendo el trafico secundario (el de la Quinta
Libertad)

¥ Solamente Chile la ha aceptado por corresponder a sus necesidades de transportacion y comunicacion,
aunque el resto de los paises Latinoamericanos mantienen una politica liberal pero regulada.
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- Repudio a derechos de paradas intermedias y al ejercicio de In Sexta Libertad

Pero la actitud de Latinoamérica, va mas alla de ser un simple proteccionismo, obedece en
el mayor de los casos a politicas nacionalistas partidistas de conservar lineas aéreas de
bandera sin ganancias, grandes subsidios gubemamentales, regulaciones burocriticas y
obsoletas, corrupcion en los gobiemos, producto también de monopolios de sindicatos, en
sus momentos, ¢tc., con la conviccion por parte de politicos y lideres sindicales de tener
lineas aéreas nacionales sin importar el costo, en el caso especifico del gobiemo mexicano
se siguen manteniendo dos aerolineas de bandera con enormes costos sociales y bancanos,
el mejor ejemplo el reflejo de Fobaproa, subsidios gubernamentales y pérdidas economicas
Cuando en el resto de los paises latinoamertcanos han conservado una por pais Los
gobiernos y las lineas aéreas del area se preocupan mas por los costos, la baja capacidad y
el precio de los combustibles, mismos que no darian un solucion con la desregulacion Los
estados han adoptado el proteccionismo como una salvaguarda a sus intereses nacionales,
yva que consideran que es la forma mas eficaz para conservar un transporte aéreo nacional,
sin tomar en cuenta que el desarrotlo de la industnia exige una mayor apertura para
beneficio de la industria turistica en general, etfecto inmediato son las bajas ocupaciones de
los desarrollos turisticos en temporadas regulares v bajas,

3.3.2. Aniilisis Convenio México- Estados Unidos

Dicho convenio, originalmente suscrito en 1960 ha sido revisado en siete ocasiones, en los
afios, 1965, 1970, 1978, 1988, 1991, 1997 vy por altima vez en 1999,

Las consultas y las negociaciones pama llegar a estas revisiones, fueron mas arduas y largas
de las que haya hecho Meéxico no solo con otros paises, sino aun en comparacion con
anteriores acuerdos, como se ha visto, ambos paises se ubican en posiciones que si bicn no
son extremas, si presentan algunas diferencias importantes, es la razdn por la que algunas
veces las firmas de revisién del convenio se realizan después de casi un afo de
negociaciones.

De los 36 convenios sobre transportacion aérea concertados por México y actualmente en
vigencia, ¢l que mas destaca por razones de vecindad es el celebrado con los Estados
Unidos de Norteamérica, el 15 de agosto de 1960, firmado en la Ciudad de México y
modificado varias veces, en su inicio fue un convenio sumamente sencillo, incluia
unicamente 11 ciudades norteamericanas, la mayoria en el Sur y 7 ciudades mexicanas
(ver anexo H, p. 210).

De las 18 rutas negociadas, unicamente 4 incluian ciudades que no fueron México o
Meérida. Se negocid la Quinta Libertad en forma muy incipiente, y casi no abarcaba puntos
intermedios obligatorios en los cuadros de rutas. No fue sino hasta 1970 (ver anexo 1,
p.236), cuando fueron introducidas modificaciones sustanciales al convenio, mismo que fue
expandido nuevamente a fines de 1977, después de negociaciones arduas y complejas. El
convenio bilateral actual entre ambos paises es muy probable que sea el mas complejo del
mundo, nuestros lazos de vecindad histdricos se manifiestan en el terreno de la
bilateralidad .
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Como la gran potencia mundial, los Estados Unidos tienen un marco de accion plural de
intereses generales que repercuten en el ambito bilateral.

E! Acuerdo de Turismo de 1978 y el Acuerdo de Aviacion Civil, que aumentoé los vuelos
entre los dos paises, favorece a México, una de cuyas actividades principales es el
turismo'” (considerada dentro de las primeras cuatro), pero tiene una contraprestacion
elevada si se precisa que el turismo mexicano para los Estados Unidos, es el segundo en
importancia después del canadiense y que los mexicanos han hecho erogaciones durante los
ultimos afios superiores a los europeos.

En el cuadro de rutas del convenio de 1988 las lineas adreas norteamericanas
aprovecharon con mayor éxito las oportunidades, dicho de otra manera las lineas aéreas
nacionales no pudieron y las norteamericanas suplieron el servicio. Para ese periodo los 51
pares de ciudades operados por ambos paises, el 60.8% (31) erun senvidas por aerolineas
norteamericanas y solo el 39.2% (20) por aeronaves mexicanas (6 por Aeroméxico y 1+ por
Mexicana).

Muchos de esos pares de ciudades podrian ser operados por aerolincas de ambos paises,
ciudades como Washington, Detroit, Cleveland, Dlhinneapolis, Kansas, Saint Louis,
Alburquerque y otros mas, no han sido incluidos en los cuadros de rutas de las acrolineas,
aunque se contemple en el convenio. Del lado mexicano casi todas las ciudades autonzadas
por el convenio bilateral son ya operadas. Se muestm, con clandad en el conveno una falta
casi absoluta de liga transversal a unir, por ecjemplo, la costa oeste de California con la costa
este de México, particularmente los puntos turisticos de Yucatin y Quintana Roo, atn en la
ultima modificacion del cuadro de rutas (Convenio 1991) la percepcion de esta liga
transversal sigue en iguales condiciones, situacion que de llegar a concretarse en futuras
modificaciones seria muy conveniente para el desarrollo de destinos turisticos mexicanos

De entre algunos puntos que han sido discutidos por ambas partes, destacan algunos por la
dificultad cn su negociacion, y otros por ser incluidos por primera vez en algunos acuerdos:

He aqui algunos de ellos:
- Muatltiple Designacién

Si bien es cierto que en el convenio bilateral de 1988, no existen restricciones sobre la
capacidad y la frecuencia con que se va a operar, cada ruta sélo puede ser explotada
exclusivamente por una sola linea aérea, es decir designacién unica.

El gobiemo norteamericano buscaba en esta ocasidén la posibilidad de que se pudiera
designar a una segunda aerolinea en las rutas convenidas, doble designacion, y en alguna
de ellas, las mas importantes, se planteaba la posibilidad de la multiple designacién, mas
de dos lineas aéreas.

! Jakson Rose Maric P., Relaciones E.U.A. México, informe al congreso, Boletin de informacién
Internacional, SPP México DF, 25 de septiembre de 1979, afio 3, niimero 173
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Fue en el convenio bilateral de 1991 que el gobierno mexicano accedio a la aceptacion de la
doble designacién condicionada, es decir condicionante de hasta 2 lineas aéreas por parte
contratante. En el convenio de 1997 se estipuld 1a doble designacion automatica (ver anexo
J convenio México-Estados Unidos, p. 241).

Sin embargo, la posibilidad de la multiple designacion  se estipulé de cierta manera en el
Convenio de 1999, imitandola ya que ante las actuales circunstancias  ademas de una
desventaja competitiva, implicaria un riesgo, ya que con la destgnacion muluple, la guerra
de tarifas entre las lineas aéreas norteamericanas legara a perjudicar a las lineas mexicanas
De esta forma se descarté por completo la maluple designacion en el cuadro de rutas det
convenio, sin embargo, se acepto la muluple designacion por par de ciudades, al aceptar
numero tlimitado de lineas aéreas americanas concesionando respectivamente dos
aerolineas por par de ciudades.

- Vuelos de Fletamento

El gobiemo norteamericano queria la libertad de operacion de vuelos charter o que al
menos, las restricciones unilaterales que México tenian se suavizaran, México por su
parte también queria aumentar las corrientes turisticas que se movilizan a través de los
vuelos de fletamento, sin embargo, la regulacion normativa aérea impedia el avance de
estas negociaciones, de esta torma se tomo la decision por ambas partes de regular el
namero de vuelos de fletamento dentro del marco del convenio bilateral Fue hasta en el
convenio de 1999, en su Art. I, donde se especifica la modificacion de las partes
contratantes en la simplificacion de procedimientos en los programas de vuelos de
fletamento.

- LG 1 Ao Tro

Este término se emplea para designar el trifico aéreo que se realiza en la region sur de
los Estados Unidos y Ia norte de México, principalmente y que comprende ciudades que
se encuentran mais alla de lo que priacticamente constituye la franja fronteriza entre los
dos paises. El trifico aéreo en esta region fue siempre reducido o pricticamente nulo
hasta antes de 1986, que fue cuando empezaron a aparecer empresas maquiladoras mas
al sur de la frontera, principalmente en los Estados de Chihuahua, Nuevo Leén y
Tamaulipas. Entonces surgio la necesidad de comunicar mas eficientemente a las
plantas maquiladoras de estos Estados con las contrapartes norteamericanas de Texas y
Arizona. En esta época el servicio aéreo se empezd a utilizar mediante pennisos
unilaterales por parte de México, en vista de esta demanda ya se contempla su adhesion
en el convenio bilateral, especificando rutas y equipo que operarin estos servicios.

- Seguridad Aérea
Durante los ultimos afos la seguridad intemacional ha adquirido una gran importancia a

raiz del aumento de actividades del terrorismo, esta situaciéon ha influido también en la
industria aérea, el principal problema que surgid fue por cuestiones de interpretacion y
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aplicacién de dicho parrafo, situaciéon superada mediante negociaciones''? entre el

negociador especial para Asuntos del Departamento de Estado de los Estados Unidos y
el Director General de Aeronautica Civil por parte de México. Sin embargo a mizde los
sucesos del 11 de septiembre del 2001, se han hecho replanteamientos sobre segundad
en las aeronaves, mismos que estin siendo aplicados provisionalmente por cada
compaiiia, ejemplo es la barra de seguridad de la puerta de la cabina, y seran
considerados en los disefios de las aeronaves de los proximos afios. La reciente revision
de las suelas de los zapatos a considerar revision obligatoria en todos los aeropuertos
estadounidenses a partir de la fecha.

- Vuelos Exclusivos de Carsa

Por primera vez se incluyeron en el convenio de 1988 las regulaciones para la operacidon
de vuelos exclusivos de carga entre los dos paises .

- Acuerdos Sobre Tarifas Reducidas

Se logrd también un acuerdo entre las partes para alentar a las lineas a ofrecer servicios
con tarifas lo mas bajas posibles, asi como para implementar y aplicar tarifas
innovadoras, justificadas con relacion a los costos, y siempre y cuando no fueran
predatorias y que no condujeran a competencias ruinosas.

Por lo que respecta al cuadro de rutas, plasmado en el convenio de 1991 y que a la fecha
continua vigente, parte que reviste una importancia muy significativa en este convenio, las
negociaciones lograron una franca apertura de mercados, tanto por los transportistas
mexicanos como para [os norteamericanos.

A 1adro de Rutas - Servicios Mixtos : Personas, car, / ¢

1.- La linea aérea o lineas aéreas designadas por ¢l gobiemo de los Estados Unidos tiene et
derecho de operar los servicios aéreos en cada una de las rutas especificadas, en ambas
direcciones, y hacer escalas especificadas en el siguiente parrafo:
a.- Desde un punto o puntos en los Estados Unidos a un punto o puntos en
Meéxico '
b.- Desde Dallas/Fort Worth y San Antonio a la Ciudad de México/ Toluca y
Acapulco, y mas allad de los puntos en Panama y mas alla.
c.- Desde Nueva York, Washingtone/Baltimore, Los Angeles y Houston a Ia
Ciudad de Meéxico/Toluca y mas alldA a punto o puntos en Centro y/o
Sudamérica.
2.- La aerolinea o aerolineas designadas por el gobierno mexicano tendran derecho de
operar los servicios aéreos en cada una de las rutas aéreas especificadas, en ambas

'%2 Para mayor documentacion ver a Lucia Irene Ruiz en Negociaciones Intemacionales, Edit. UNAM

'% La lista de seropucrtos en los Estados Unidos que cuenten con las facilidades necesarias para mancjar
trafico aérco intemacional es publicada y actualizada periddicamente por la FAA en la publicacion de
informacién acroniutica de los Estados Unidos, que para tal efecto se ha entregado a la DGAC. El Gobierno
Mexicano ha proporcionado una lista equivalente de acropuertos en México al Gobiemo de los Estados
Unidos, 1a cual debera ser actualizada periédicamente.
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direcciones y hacer escalas regulares en los Estados Unidos en los puntos especificados en

el siguiente parrafo:
a.- Desde un punto o puntos en México a un punto o puntos en los Estados
Unidos.
b.- Desde Acapulco, Hermosillo, Ciudad de México/ Toluca, Monterrey,
Oaxaca, Puerto Escondido, Tampico, Veracruz, Villahermosa, y Zihuatanejo
a Chicago, Kansas City, Minneapolis/St. Paul y St Louis ¥y mas alla a
Canada.
c.- Desde Acapulco, Chihuahua, Guadalajara, Guaymas, Hermosillo,
Huatulco, La Paz, Loreto, Manzanillo, Mazatlin, Ciudad de MNéxico/Toluca,
Monterrey, Puerto Escondido, Puerto WVallarta, San José del Cabo y
Zihuatanejo a Cleveland, Detroit, Philadelphia y Washington/Baltumore y
mas alla a Canada.
d.- Desde Acapulco, Guadalayara, Huatulco, Loreto, Manzantllo, Mazatan,
Ciudad de México/Toluca, Monterrey, Puerto Vallarta, San José del Cabo, v
Zihuatanejo a Boston y Nueva York, y mas alla a Europa.
e.- Desde Cancun, Cozumel, Guadalajara, NMNlérnda, Cudad de
Meéxico/Toluca, y Monterrey a Houston, v Nueva Orleans, v mas alla a
Canada y Europa.
f.- Desde Guadalajara, Huatulco, Ménda, Cwdad de MeéxicoToluca, v
Oaxaca a Miami y mas alla

C) Condiciones de operacion: transporte mixto | personas, carga yv/o correo.

1).- Para todos los servicios autorizados bajo el parrafo A, a cada una de las aerolineas
designadas les estd permitido: (a) omitir puntos en cualquiera o en todos los vuelos, en una
o ambas direcciones, siempre que al menos sirva un punto en el lugar de onigen de la
aerolinea en cada vuelo; (b) combinar puntos en cualquier orden de las rutas autorizadas
para operar menos rutas en una direccion que en otra.

2).- Ninguna de las dos partes podra imponer restricciones unilaterales a una aerolinea o
aerolineas de Ia otra parte respecto a la capacidad, frecuencias o tipo de aeronave empleada
en cualquier servicio autorizado del parrafo A de este anexo.

3).- En cualquier momento, después de que una de las partes haya designado una acrolinea
para dar servicio entre puntos particulares, esa parte podra cancelar la designacion de esa
aerolinea y designar otra aerolinea, conforme a sus leyes y reglamentos nacionales.

4).- Cualquiera de las partes podra designar mas de una aerolinea en el mismo par de
ciudades cuando esto haya sido acordado mutuamente por ambas partes. Aqui se acordd
permitir la doble designacién de aerolineas en ambos paises en los siguientes pares de
ciudades:'®

Phoenix- Mazatlin Phoenix- Puerto Vallarta

Los Angeles- San José del Cabo Atlanta- Ciudad de México

' El marco prescrito en el memorandum de entendimiento para servicios adicionales (doble designacion) del
23 de septiembre de 1988 debera regular la autorizacion de servicios adicionales para las ciudades pares de
Meéxico y Estados Unidos.
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Nueva York- Ciudad de México
Tucson- Hermosillo

Tucson- Guaymas

Phoenix- Guaymas

Chicago- Ciudad de México
Miami- Ciudad de México
Nueva York- Cancin

Los Angeles- Tijuana

San José- Bajio/Ledn

Los Angeles- Puerto Vallarta

Los Angeles- Ciudad de México
Los Angeles- Mazatlin

Los Angeles- Guadalajara
Miami- Cancun

San Antonio- Montemrey
Atanta- Cancun

San Diego- San José del Cabo
Orlando- Ciudad de México
Harlingen - Monterrey

Los Angeles- Manzamillo

Dallas/ Fort Worth- Ciudad de México
Washington/Baltimore- Ciudad de México
Dallas/Forth Worth- Acapulco

San Francisco- Ciudad de México

San Antonio- Ciudad de México
Houston- Ciudad de México
San Antonio- Acapulco

Sin embargo, cualquiera de las partes podra solicitar designaciones adicionales en cualquier
momento

5).- Las aerolineas designadas de cada parte podran proveer servicios aéreos de carga en
coordinacién con servicios de transporte terrestre a un precio unico por ¢l servicio de
transporte aerco y terrestre combinado. Dicho servicio sélo podra prestarse st se suscrniben
arreglos con los operadores de servicios combinados de transporte, autorizado de acuerdo a
la legislacion de cada pais.

6).- En la medida en que su legislacion lo permita, cada parte podra decidir dar
consideracion prioritaria a los requerimientos de sus aeronaves pequeias u operadores
regionales a ser designado entre puntos que hayan quedado sin servicio por un periodo de
doce meses por parte del transportista autorizado para servirtos. Cada pante debera
establecer intermnamente sus propias normas para definir que debe entenderse por acronave
pequeila o por operador regional, y determinar cuindo tales puntos no estain siendo
servidos.

7).- Cada Parte podra sustraer un segmento o segmentos de pares de ciudades de cualquier
ruta, en la cual ain no haya designado una linea aérea e incorporarla dentro de su cuadro de
rutas como una nueva ruta, siempre y cuando no se designe a mas de una linea aérea sobre
cada segmento de par de ciudades de cada ruta.

El funcionamiento de este cuadro de rutas, ha dado como resultado permitir a la industria
aérea comercial mexicana participar con equidad logrando incrementar en los ultimos afios
factores de ocupaciodn, apreciacion que resulta invisible dados los problemas estructurales
que vienen arrastrando ambas aerolineas mexicanas.

Los lineamientos de la politica aérea mexicana, mencionados en hojas precedentes, dan
buena idea de los problemas de negociacion que se presentan y bien se pueden presentar,
agregaremos ademas problemas de interpretacién juridica en los términos mas
controvertidos y casos especificos de friccion entre ambos paises :
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e El convenio de 1988 habla de servicios asdreos. LLos nonteamericanos interpretan esto,
como servicios de pasajeros, servicios de carga o servicio combinado. No asi México,
que unicamente acepta el primero y el tercero de esos servicios. Meéxico defiende su
posicion haciendo uso del precedente del convenio de 1970 en el que se especificaban
rutas all-cargo. '"* significado punto de negociacion por separado.

e Existe fuerte friccion intergubernamental debido a abusos reportados por NMeéxico,
donde las aerolineas americanas en sus practicas publicitarias utilizan ardides poco
favorables para las compariias mexicanas, ademas de la promoci6on de rutas con cambio
de avién a Europa desde México, interpretado por México como ejercicios de derechos
de la Sexta Libertad, jamas aceptados por México .

e La parte norteamericana continua insistiendo en que la ruta B2 % sigmifica que sus
aerolineas puedan operar de Ia Ciudad de Meéxico hacia Sudaménica, sin hacer escala
en Panama, argumentando que el parrafo 3 del musmo convenio de 1988 de los cuadros
de rutas establece que las aerolineas pueden "omitir escalas en cualquiera o todos sus
vuelos ... siempre y cuando por lo menos un punto en ¢l pais de la aerolinea sea
operado en cada vuelo”, para evitar derechos de Séptima Libertad México insiste que
en primer lugar dicho parrafo no se refiere a puntos fuera de México v Estados Umdos
y. en segundo lugar, que es claramente obvio que México incluyé la parada en Panama
a fin de proteger a aerolineas launoamericanas volando sin escalas  Neéxico-
Sudamérica. La redaccion del parrafo 3 ha provocado tergiversadas interpretaciones

1Y

En la altima modificacion del convenio bilateral México- Estados Unidos 1999, se crea un
nuevo anexo IH, Hamado cddigos compariidos, instrumento que ¢l Gobierno Mexicano ha
adoptado como un sustituto de la 5* Libertad, donde se adicionan lineas aéreas en el
sistema de designacion de pares de ciudades, logrando factores de ocupacion por parte de la
transportadora (operadora) ¢ ingresos mayores sin inversion de equipo por parte de las
lineas aéreas comercializadoras que venden y promocionan exclusivamente .

Aunque juridicamente no se le reconoce la siguiente connotacion, el codigo compartido
vino a reemplazar la 5* Libertad, aprovecha la infraestructura establecida de la 5*. Libertad.
Es decir los codigos compartidos implican por si mismos el compartir dos o mas aerolineas,
puertas de entrada, volar una misma ruta comparntiendo codigos de vuelo, los aviones, las
estaciones, los mostradores de documentacién, los servicios de mantenimiento y
combustibles. Son los convenios mas amplios que permiten que dos 0o mas aerolineas se
beneficien de manera reciproca sin tener que hacer grandes inversiones en las mismas
aéreas. También permiten la complementariedad y fomentan la competitividad.

Por lo regular son de caricter binacional, pero estan sujetos a la legislacién de un solo
estado, cada uno de éstos convenios debe ser compatible con los objetivos de cada
aerolinea.

Tal como se describe en el convenio México/ Estados Unidos revision 1999, explicitamente
en el memoraindum de consulta donde se especifican los arreglos cooperativos de

193 Rutas con servicio de carga inicamente
1% Dallas/Fortworth, Sun Antonio-Cd. De México, Acapulco y mis alla a Panama y mis allé.
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comercializacion "...al explotar u ofrecer los servicios autorizados en las rutas acordadas,
cualquier linea aérea designada de una parte podra concertar arreglos cooperativos de
comercializacion (codigo compartido) con una linea aérea o mas de cualquiera de las
partes, a condicion de que todas las lineas aéreas que concierten dichos arreglos : 1) tengan
Ia debida autorizacion y 2) cumplan con los requisitos que se apliquen normalmente a
dichos arreglos. Ademas de las designaciones establecidas, cualquiera de las partes tendri
el derecho de autorizar a sus aerolineas a ejercer derechos de ofrecer servicios regulares en
cualquiera de los segmentos de las rutas aprobadas, segin sea el caso poniendo el codigo de
la linca aérea en los servicios de la linea aérea o lineas aéreas designadas de acuerdo con lo
autorizado, con respecto a los servicios en cada segmento sin escala entre ciudades pares
puente entre los territorios de las partes, cada una de las partes tendra el derecho de
autorizar o no mas de cuatro lineas aéreas por cada segmento sin escalas entre ciudades
pares puente. La parte que autorice debera notificar a la otra parnte por escrito, las lineas
aéreas que haya autorizado, asi como los segmentos sin_escala entre ciudades pares puente

. L. . 7
para las cuales se ha autorizado el codigo compartido”.'°

Es decir, adicional a la fimrma del convenio bilateral aéreo, la asignacion de codigo
compartido se hace a través de la solicitud para operaciéon de un cédigo compartido para
operacion, el procedimiento implica que las dos lineas aéreas designadas presenten la
solicitud de la ruta donde se operara, las autoridades aeronauticas evalGan v proceden a la
autorizacion

Fue muy significativo también la eliminacién  burocritica del siguiente tramite,
"... las Delegaciones indicaron la intencion de sus respectivas partes aeronduticas de
eliminar el requisito para las lineas aéreas de las Partes, las cuales ofrecen servicio regular,
en cuanto a presentar solicitudes para autorizaciones de secciones extra, requiriéndose
unicamente que las lineas aéreas notifiquen las secciones extra que tienen intenciones de
operar”, "™ lo que agiliza las operaciones de las frecuencias.

3.4. Convenios Aéreos Multilaterales Firmados y Ratificados por México

La firma de convenios multilaterales de derecho de trafico ha sido poco menos que
efectiva, por no encontrarse soluciones generales aplicables a todos los estados, se ha
buscado ese intercambio mediante la firma de convenios bilaterales en donde los
contratantes puedan considerar en particular medidas que mas les convienen.

Uno de los escollos que impidieron en Chicago, la adopcién de un acuerdo muitilateral
sobre derechos de trifico, lo constituyeron los diferentes principios que los estados
adujeron para determinar la capacidad con que operarian sus lineas aéreas. Dos fueron las
posturas que se defendieron: determinar de antemano a la operacion los asientos a que
tendria derecho cada aerolinea y, no fijar preestablecidamente dicha capacidad sino dejarla
libre de los mercados de trafico.

:"‘: Memorindum de consulta del convenio bilatzral Aéreo México- Estados Unidos 1999.
* Ibid. p. 3
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A partir del fracaso de la Conferencia de Aviacién Civil Internacional celebrada en Chicago
el 1 de noviembre de 1944 con el propdsito de lograr uno de sus objetivos principales:
obtener un equilibrio entre la capacidad mundial de! transporte aéreo y el trafico ofrecido
por los paises, asegurando a todas las lineas aéreas una equitativa parucipacion en ese
trafico mediante la reglamentacidon multilateral de los derechos comerciales en el transporte
aéreo intermnacional, los paises afectados sin otra solucién posible, contindan resolviendo
sus problemas en el terreno de las negociaciones bilaterales.

Por otro lado la practica nos ha dado que el multilateralismo, es la forma contemporanea
mas idonea de la convivencia intemacional, ya que las fuerzas y las tensiones se distienden
y pierden impacto dentro de un foro multilateral, los compromisos que se adopten seran
mas equilibrados. La diplomacia multilateral se impone en un mundo donde el lazo de
solidaridad que vincula a los pueblos de la comunidad de las naciones, se fortalece en la
conciencia y conviccion de que los problemas intemacionales no admiten soluciones
parciales, incompletas o aisladas, sino que la interdependencia de los Estados pide el
tratamiento multilateral, que resulta, aun mas acorde con las peculiandades del transporte
aéreo.

Para facilitar la busqueda de las diferentes fuentes multilaterales de Derecho Intemacional
Aeronautico a continuacion incluimos los convenios multilaterales vigentes relacionados
sobre las diferentes materias de Derecho Aerondutico o con él relacionadas, firmados en su
mayoria por México:

1) Convencion para la Unificacion de Ciertas Reglas Relativas al Transporte Aéreo
Internacional , firmado en Varsovia el 12 de octubre de 1929,

a) Adhesion, 14 febrero de 1933

b) En vigor, 13 febrero de 1933

¢) Diario Oficial , 22 febrero de 1934

2) Convenio sobre embargo preventivo de Aeronaves, firmado en Ginebra el 29 de mayo
de 1933,

b) No esta en vigor por falta de ratificaciones, pero ha influido enormemente en las

legislaciones de los Estados.

3) Protocolo de La Haya, relativo a la modificacion de la Convencién pam la unificacion
de ciertas reglas relativas al Transporte Aéreo Intemacional, firmado en La Haya el 28
de septiembre de 1955.

a) Adhesion, 24 de mayo 1957

b) En vigor, | agosto 1963

c) Diario Oficial , 13 agosto 1957

4) Convenio sobre asistencia y salvamento de Aeronaves y por Aeronaves en el mar,
firmado en Bruselas el 29 de septiembre de 1938
c) Nos se publico y no se ratificéd.

5) Convenio (Acuerdo) de Montreal relativo a los limites de responsabilidad del Convenio
de Varsovia y del Protocolo de la Haya, firmado en Montreal en 1966, convenio “sui
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generis" por cuanto la relacion juridica se establece no entre estados, es decir, es un
pacto privado que celebran las lineas aéreas miembros de la IATA con la Junia de
Aviacion Civil de Estados Unidos por el que convienen que en los vuelos operados por
ellas, que tengan como punto de origen, de destino o escala en territorio americano el
limite de responsabilidad por muerte o lesion sera la suma de 75,000 dolares y que el
transportista no se beneficiara de la defensa prevista en la Convencion de Varsovia.

a) En este caso el convenio lo han firmado Aeromeéxico y Mexicana como un acto privado
con la junta de Aviacion Civil de Estados Unidos.

6) Protocolo de Guatemala, sobre limites de responsabilidad, firmado el 8 de marzo de
1971
b) No esta en vigor por falta de ratificaciones suficientes.

7) Convenio (Conferencia) de Montreal sobre limites de responsabilidad, que aprueba el
Convenio de Varsovia de 1929 y los protocolos de la Haya de 1955 y de Guatemala de
1971. Firmados en Montreal el 25 de septiembre de 1975

b) No esta en vigor por falta de ratificaciones.

8) Convenio Complementario del Convenio de Varsovia para la Unificacion de Ciertas
Reglas relativas al Transporte Aéreo Intemacional realizado por quién no sea
transportista contractual. Firmado en Guadalajara el 18 de septiembre de 1961.

a) Adhesidn, 16 mayo 1962

b) En vigor, | mayo 1964

c) Diario Oficial, 20 junio 1963

9) Convenio (Convencion) de Chicago, firmado el 17 de diciembre de 1944, creacion de
la OACI y el establecimiento de un estatuto juridico de Aviacion Intemnacional.

a) Ratificado, 25 junio 1946

b) En vigor

c¢) Diano Oficial, 12 diciembre 1946

10)Convenio de Ginebra, Reconocimiento Intemacional de Derechos Sobre Aeronaves,
firmado el 19 de junio de 1948.

a) Ratificado, 5 abril 1950

b) En vigor, 17 septiembre 1953

d) Diario Oficial, 9 junio 1982

11)Convenio Referente a la Unificacion de Ciertas Reglas Relativas a los dafios causados
por la aeronave a terceros en la superficie, firmado en Roma el 7 de octubre de 1952,
a) No se publico y no se ratifico, pero esti vigente entre los paises firmantes

12) Convenio (Protocolo) de Montreal que modifica el Convenio de Roma de 1952, donde
se establece la cuantia de los limites de responsabilidad y se establece la
responsabilidad a los casos de aeronaves propiedad del Estado. Firmada en Montreal en
1978

a) No se publicé y no se ratificod, aunque vigente su aplicacion es escasa
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13)Convenio Internacional sobre inmunidades y privilegios de los funcionarios
internacionales, firmado en Viena el 18 de abril de 1961, donde nos menciona en el Art.
27 namero 7 “..la valija diplomatica podra ser confiada al Comandante de una
Aeronave comercial que haya de aterrizar en un aeropuerto de entrada autorizado” '"®

a) Ratificado, 17 de junio de 1965

b) En vigor, 24 de abril de 1965

c) Diario Oficial, 3 de agosto de 1965.

14) Convenio sobre procedimiento aplicable para el establecimiento de las tarifas de los
servicios aéreos regulares. Finmado en Paris el 10 de julio de 1967
¢) No esta en vigor por falta de ratificaciones

15)Convenio sobre infraccidon y ciertos otros actos cometidos a bordoe de aeronaves,
firmado en Tokio el 14 de septicmbre de 1963, firmado por México el 24 de diciembre
de 1968.

a) Ratificado, 18 marzo 1969

b) En vigor

d) Diario Oficial, 17 julio 1975

16) Convenio de La Haya, para la Represion del Apoderamiento ilicito de Aeronaves
Firmado el 16 de diciembre de 1970

a) Ratificado, 19 julio 1972

b) En vigor

c) Diario Oficial, 4 octubre 1972

Y. Fe de Erratas del 26 de octubre de 1972

17)Convenio de Montreal, para la Represiéon de Actos Ilicitos Contra la Seguridad de la
Aviacion Civil. Firmado el 23 de septiembre de 1971, firmado por México el 25 de
enero de 1973

a) Ratificado, 12 septiembre 1974

b) En vigor, 12 septiembre 1974

c¢) Diario Oficial, 17 julio 1975

18) Estatuto de la Comision Latinoamericana de Aviacién Civil (CLAC)
Firmado en Meéxico el 14 de diciembre de 1973

a) Ratificado, 22 septiembre 1975

b) En vigor

c) Diario Oficial, 16 julio 1975

19) Protocolo relativo a una Enmienda al articulo 50 del Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional (Depositario OACI), firmado en Montreal el 16 de octubre de 1974

a) Ratificado, 18 marzo 1976

b) En vigor, 18 marzo 1976

¢) Diario Oficial, 25 mayo 1976

' Enrique Mapelli y Luis Tapia Salinas, Ensayo para un Dicclonario de Derecho Aeroniutico, Madrid
1991, p. 293
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20) Protocolo relativo a una Enmienda al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional
Firmado en Nueva York el 12 de marzo de 1971

a) Ratificado, 4 septiembre 1973

b) En vigor, 16 enero 1973

c) Diario Oficial, 7 febrero 1974

21)Protocolo relativo al texto auténtico cuadrilingiie del Convenio sobre Aviacion Civil
Interacional (Depositario Estados Unidos), firmado en Montreal ¢l 30 de septiembre de
1977.

a) Ratificado, 3 marzo 1979

b) En vigor

c¢) Diario Oficial, 30 enero 1979

22) Convenio Internacional contm la toma de rehenes. Firmado en Nueva York en 1979
a) Ratificado, 28 de abril de 1987

b) En vigor, 3 de junio de 1983

c) Diario Oficial, 29 de julio de 1987

23) Protocolo para la represion de actos ilicitos de violencia en los Aeropuertos que presten
servicio a la aviacién civil intemacional (Depositario OACI), firmado en Montreal el
24 de febrero de 1988

a) Ratificado, 11 octubre 1990

b) En vigor, 6 agosto 1989

c¢) Diario Oficial, 2 marzo 1992

24 )Protocolo relativo a una Enmienda al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional
(Art. 83 Bis), firmado en Montreal, el 6 de octubre de 1980.

b) No esta en vigor

25 )Enmiendas a los Estatutos y al Reglamento Interior de la Comision Latinoamericana de
Aviacion Civil (CLAC), firmado en Bogoti el 5 de diciembre de 1980.

b) No esta en vigor

26 )Protocolo relativo a una Enmienda al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional
(Art. 3 Bis), firmado en Montreal el 10 de mayo de 1984,
b) No esta en vigor.

27 )Protocolo relativo a una Enmienda al Articulo 56 del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, firmado en Montreal el 6 de octubre de 1989.
b) No esta en vigor.

28 )Acuerdo entre la Organizacion de Aviacion Civil Intemacional y el Gobiermo de los
Estados Unidos Mexicanos sobre la Oficina Regional de dicha Organizacion para
Norteameérica y el Caribe en México, D.F. Firmmado en Montreal el 20 de diciembre de
1956.

b) No esta en vigor
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29 )Enmiendas a los Estatutos de la Comisién Latinoamericana de Aviacién Civil (CLAC),
firmado en Bogoti el 5 de diciembre de 1982.
b) No esta en vigor.

30) Convenio sobre la marcacion de explosivos plasticos para los fines de deteccion,
firmado en Montreal el | de marzo de 1991.

a) Ratificado, 9 abril 1992

b) En vigor, 21! junio 1998

c) Diario Oficial, 19 junio 1992

31)Convenio sobre el transporte multumodal internacional de mercancias. Firmado en
Ginebra el 24 de mayo de 1980.
b) No esta en vigor por falta de ratificaciones suficientes

32) Acta Final de la Conferencia Intemacional sobre el Texto Arabe Auténtico del
Convenio sobre Aviacion Civil Intemacional y Protocolo del Texto Auténtico
Quinquelingie del Convenio Referido, firmado en Montreal el 29 de septiembre de
1995,

b) No esta en vigor

33) Enmiendas al Estatuto de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC)
Resolucion A12-5, firmado en Panama el 6 de noviembre de 1996, aun no esta en
vigor.

34) Protocolo Relativo al Texto Auténtico de Seis ldiomas (Chino) del Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, fimnado en Montreal el 1 de octubre de 1998,
b) No esta en vigor.

35) Protocolo Relativo a una Enmienda al Convenio sobre Aviacion Civil Intemacional,
firmado en Montreal el 1 de octubre de 1998,
b) No estd en vigor.

3.5. Convenios Aéreos Bilaterales

Por otro lado Meéxico tiene en vigor 36 convenios bilaterales sobre transporte aéreo con los
siguientes paises: Republica Federal de Alemania, Argentina, Austria, Brasil, Belice,
Bélgica, Bolivia, Canada, Colombia, Costa Rica, Corea, Cuba, Chile, Espaila, Estados
Unidos de Norteamérica, Ecuador, El Salvador, Filipinas, Francia, Guatemala, Holanda,
Italia, Luxemburgo, Malasia, Nueva Zelanda, Nicaragua, Japon, Panama, Peru, Polonia,
Portugal, Tailandia, Republica Checa, Republica Dominicana, Federaciéon de Rusia , Suiza,
Singapur y Venezuela.

Solo los celebrados con Canada, Colombia, Chile, Cuba, Espafia, Estados Unidos de
Norteamérica, Francia y Venezuela estan siendo utilizados por las lineas aéreas de ambas
partes . Los convenios celebrados con la Republica Federal de Alemania, Argentina, Brasil,
Holanda, Japdn, Panama y la Federacién de Rusia, sdlo son aprovechados por las lineas
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aéreas de éstos paises. Los convenios con Bélgica, Filipinas, Italia, Portugal y Suiza no son
explotados por ninguna linea aérea y tres de ellos, Costa Rica, San Salvador y Nicaragua
son de Cooperacion Cientifica y Técnica.

Mediante todos estos convenios, cada parte contratante se compromete a expedir permisos
de operacion para que las lineas aéreas de la otra parte operen comercialmente en su
territorio y condiciones en ellos seialados

En la Conferencia de Chicago, mencionada en paginas anteriores, ademas del Convenio de
Aviacidén Civil Intermacional, que contiene disposiciones generales sobre la soberania del
espacio aéreo, aeronaves civiles, servicios aéreos regulares y no regulares, se elaboraron
dos convenios: el primero sobre Transito de los Servicios Aéreos Internacionales, o de las
dos libertades, de la cual México es parte contratante;'' y el segundo sobre Transporte
Aéreo Internacional llamado de las cinco Libertades, del que nuestro pais no forma parte,
ya que este convenio fracaso totalmente en su tentativa de lograr un acuerdo multilateral
sobre derechos comerciales.

Para fines del 2001 , los convenios y rutas operados por lineas acreas son los siguentes ©
Firmados Ratificados En Vigor Publicados
Alemania 29 ago 1989 25 0ct 1989 25 oct 1989
Argentina 14 may 1969 21 mar 1984 31 mar 1976
Modificacion 5 ago 1996 No esta en vigor
Austria 27 mar 1995 1 may 1996 13 mar 1995
Bélgica 21 oct 1965 14 may 1975 31 jul 1975
Bolivia 27 ene 1993 8 jun 1993 1 jul 1993
15 oct 1976 26 nov 1976
Brasil 26 may 1995 18 jul 1996 25 mar 1997
Canada 21 dic 1961 21 feb 1964 6 Jul 1964
Modificacién 24 mar 1971 8 mar 1973 22 nov 1973
20 dic 1996 No esta en vigor
9 abr 1999 22 sep 2000 4 abr 2001
Colombia 9 ene 1975 9 enel975 26 jul 1976
Corea 21 jul 1988 9 nov 1989 8 jun 1990

'® T¢mmino usado por el gobiemo mexicano en todos los convenios bilaterales aéreos, ver anexo C Convenio
tipo, Art. 2 pag. 158
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Costa Rica

Cuba
Modificacion

Checoslovaquia
Chile
Ecuador

Espafa
Modificacién

Estados Unidos
Modificaciones

Filipinas
Francia
Guatemala
Gran Bretaina
Italia

Japén
Luxemburgo
Malasia
Nueva Zelandia
Paises Bajos
Panama

Peru

Polonia

25 feb 1851

9 ago 1991
18 may 1999

14 ago 1990
14 ene 1997
11 dic 1995

21 nov 1978
21 mar 1990

4 ago 1965
19 sep 1967
31 jul 1970
23 sep 1988
21 nov 1991
25 sep 1997
15 feb 1999
21 nov 1952
18 mayo 1993
24 feb 1992
18 nov 1988
23 dic 1965
10 mar 1972
19 mar 1996
16 jul 1992
14 may 1999
24 ago 1992
14 feb 1996
5 sep 1989

11 oct 1990

11 nov 1995

29 ene 1993
16 nov 2000

4 feb 1991
1 jul 1999
18 nov 1996

22 nov 1979
21 nov 1990

14 ene 1966
28 feb 1968
30 nov 1970
7 may 1989
21 sep 1992
24 0ct 1997
19 ene 2000
3 dic 1952
24 sep 1993
20 mar 1995
20 mar 1989
31 mar 1993
23 feb 1973
24 jun 1999
10 feb 1993
3 mar 2000
24 mar 1993
1 ago 1996
30 mar 1990

17 abr 1991
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25 ene 1996

29 ene 1993
7 mar 2001

26 mar 1991
13 sep 1999
6 ene 1997

26 dic 1979
No se publico

15 ago 1966
19 jul 1968
24 abr 1971

2 jun 1989
2 dic 1992
No se publico
19 jul 2000
No estd en vigor
17 dic 1993
25 abr 1995
31 may 1989
26 sep 1994
17 abr 1973
14 jun 2000
14 ene 1993
21 jul 2000

6 jul 1993
25 sep 1996
13 sep 1990

30 ago 1991



Portugal 22 oct 1948 22 oct 1948 29 ene 1949

Modificaciones 22 oct 1990 17 abr 1991 30 ago 1991

6 nov 1996 No esta en vigor
Republica Dominicana 12 ago 1994 12 dic 1996 26 mar 1997
Singapur 21 jun 1990 28 ene 1991 31 mar 1991
Suiza 2 jun 1966 4 sep 1967 27 feb 1968
Modificaciones 23 feb 1976 No esta en vigor

28 nov 1990 10 dic 1990 No se ha publicado
Tailandia 23 may 1991 10 feb 1992 27 may 1992
Federacidén de Rusia 2 ago 1976 11 mar 1977 16 feb 1977
Modificaciones 7 jun 1985 No esta en vigor

10 sep 1991 2 ago 1991 No se ha publicado
Venezuela 30 jul 1987 14 ene 1988 17 mar 1988

3.5.1. Lineas Aéreas que operan las rutas

Argentina Aerolineas Argentinas (dejé de operar hace 4 meses)
Alemania Lufthansa

Austria Ninguna

Bélgica City Bird (dejo de operar hace 1 1/2 aflo por no rentabilidad)
Belice Aerocaribe

Bolivia Lloyd Aéreo Boliviano

Brasil ’ Varig / Aeroméxico

Canada Canadian / Mexicana

Costa Rica Lacsa / Mexicana

Colombia Avianca / Mexicana

Cuba Cubana de Aviacion/ Mexicana y Aerocaribe

Chile Lanchile / Aeroméxico

Corea Ninguna

Ecuador Ninguna

Estados Unidos America West, American Airlines, Continental, Delta, North West,

Trans World Airlines, United, Us Air, Alaskan Airlines, Aeroméxico
y Mexicana

Espaiia Iberia / Aeromexico

El Salvador Taca / Mexicana de Aviacion (pemmisos unilaterales ambos)
Francia Air France / Aeroméxico

Filipinas Ninguna

Guatemala Aviateca/ Mexicana

Holanda KLM
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Italia

Japon
Luxemburgo
Malasia
Nicaragua
Nueva Zelanda
Panama
Portugal
Polonia

Pert

Rep. Checoslovaca

Rep. Dominicana
Reino Unido

Fed. De Rusia
Singapur

Suiza

Tailandia
Venezuela

Cabe recordar que con Belice, El Salvador y Nicaragua, existen Gnicamente convenios de

Ninguna

Japan Airlines

Ninguna (opera Cargo Lux para carga unicamente)

Malasyan Airlines dej6 de operar en 1997

Ninguna

New Zeland y Mexicana con codigo compartido via Los Angeles
Copa / Mexicana de Aviacion

Ninguna

Ninguna

Taca Perd/ Aeroméxico

Check Airlines y Aeroméxico codigo compartido via Nueva York a
Praga

Mexicana

British Airways

Aceroflot

Ninguna

Swiss Air codigo compartido con Aeroméxico y American Airlines
Ninguna

Mexicana

Cooperacion Técnica y Cientifica, y las rutas que se operan son por pennisos unilaterales.

3.5.2.- Cuadros de rutas

Los cuadros de rutas son la descripcién mas o menos detallada de las rutas que se otorgan
para a explotacion de los servicios aéreos entre las dos partes contratantes. Se dice que es
mais o menos detallada porque para algunas rutas no se especifican claramente los puntos
incluidos en ellas, utilizindose es su lugar el término mas alla, que deja la puerta abierta
para la parte a quién se concede para incluir cualquier punto que convenga a sus intereses.

Todo cuadro de rutas esta dividido en dos partes, en cada una de ellas se especifica las rutas
que podran operar las lineas aéreas designadas por cada una de las partes contratantes. Los
puntos que conforman las rutas sefialadas en el cuadro podrin ser omitidos parcialmente
por las lineas asignadas segin su conveniencia, pero siempre se deberd operar en por lo
menos uno de los puntos en territorio de ambas partes. Para algunas rutas existen ciertas
limitantes o condicionantes que deberan cumplirse

Los cuadros de rutas contemplados en los convenios aéreos bilaterales mexicanos son los
siguientes:

Convenio con el gobiemno de la Republica de Alemania

e Rutas para ser operadas por México
Puntos en los Estados Unidos Mexicanos- Miami-Colonia, Frankfurt/Munich - puntos
mas alla

e Rutas para ser operadas por la Republica Federal de Alemania
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Puntos en la Republica Federal de Alemania- Dallas/ Fort Worth - Monterrey, Ménda,
Cancin y Ciudad de México - Acapulco puntos mas alla

Convenio con el gobierno de la Republica de Argentina
e Rutas para ser operadas por México
Puntos en territorio mexicano - puntos intermedios - puntos en territorio argentino -
puntos mas alla.
e Rutas para ser operadas por la Republica Federal de Argentina
Puntos en territorio argentino - puntos intermedios - puntos en territorio mexicano -
puntos mas alla.
Notas: 1.- Las empresas aéreas designadas podran omitir en uno o en todos sus vuelos
cualquier punto o puntos intermedios o puntos mas alla.
2.- Las empresas aéreas designadas estin autorizadas a cjercer derechos de trafico
de 3". y 4*. Libertades.
3.- Las empresas aéreas designadas solo podran ejercer derechos de trafico de 5°
Libertad cuando fueron acordados previamente por las Autondades Aeronauticas de ambas
partes.

Convenio con ¢l gobierno Federal de Austria
o Rutas para ser operadas por México
Puntos de origen - puntos de destino - puntos en México - tres (3) puntos en Austria
e Rutas para ser operadas por el Gobiemo Federal de Austria
Puntos de origen - puntos de destino - puntos en Austria - tres (3) puntos en México
La (s) aerolineas designada (s) de cada Parte Contratante podra (n) operar cualquier punto o
puntos intermedios y puntos mas alla, sin ejercer derechos de trafico de 5*. Libertad.

Convenio con la Republica Federativa de Brasil:

e Rutas para ser operadas por México
Puntos en México- puntos intermedios- dos puntos en Brasil, Rio de Janeiro y Sao
Paulo- puntos mas alla.

e Rutas para ser operadas por la Republica Federativa de Brasil:
Puntos en Brasil- puntos intermedios- dos puntos en México, Ciudad de México y
Canciin- puntos mas alla.

Convenio con el Reino de Bélgica
e Rutas para ser operadas por México

Puntos en México - puntos intermedios - puntos en Bélgica - puntos mas alla
e Rutas para ser operadas por el reino de Bélgica

Puntos en Bélgica - puntos intermedios - puntos en México - puntos mas alla
Cualquier punto o puntos sobre las rutas convenidas podran ser omitidos por las aerolineas
designadas de ambas Partes Contratantes, o podrin ser operados en orden distinto en
cualquiera o en todos los vuelos, siempre que el punto de salida o llegada se encuentre en el
pais de su nacionalidad.

Convenio con el gobierno de Bolivia
e Rutas para ser operadas por México
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Puntos en México, un punto en Centroamérica, un punto en Sudamérica y dos puntos en
Bolivia

Rutas para ser operadas por el Gobierno de Bolivia

Puntos en Bolivia, un punto en Sudamérica, un punto en Centroamérica y dos puntos en
Meéxico.

Las lineas aéreas designadas ejerceran los derechos de terceras, cuartas y gquints
libertades del aire en las rutas anteriormente especificada.

Convenio con el Gobierno de Canada:

Rutas para ser operadas por México

Puntos en México- cualquier punto o puntos, puntos mas alla, cualquier punte o puntos,
puntos en Canada cualquier punto o puntos y puntos intermedios cualquier punto o
puntos.

Notas : 1 ) En puntos intermedios en rutas hacia Canada, se podran cjercer derechos
propios en transito o de parada estancia. No se ejercerin derechos de parada estancia
entre puntos en Canada. A eleccion de cada aerolinea designada la conexion directa "on
line" se podra realizar en cualquiera de los puntos de la ruta. No se ejerceran derechos
de 5* Libertad entre puntos intermedios y puntos en Canada y entre puntos en Canada
y mas alla.

2) En cualquiera de las operaciones, se podrd omitir cualquier punto intermedio y/o
puntos mas alla, siempre y cuando todos los servicios se originen o terminen en
Meéxico. Los puntos en Canada, podran operarse en forma separada o en combinacion.
3) Sujeto a los requisitos de normatividad aplicados normalmente por las autonidades
aeronauticas de Canada, la linea o lineas aéreas designadas en México, podran celebrar
convenios de colaboracion con el fin de compartir codigos (es decir, vender transporte
bajo swsus propios codigos) en vuelos operados por la linea o aerolineas adreas
designadas de Canada y/o vuelos operados por aerolineas de terceros paises. Todas las
aerolineas, en tales acuerdos, deberin contar con la autorizacion correspondiente. Las
aerolineas podran transferir ¢l trafico entre aeronaves con el fin de compartir codigo.
Queda entendido que no se autorizaran los derechos de 5*. Libertad para propositos de
codigo compartido y operaciones de equipo propio.

4) Sin perjuicio de las disposiciones previstas en el Articulo 1Tl del presente convenio,
el gobiemo de México podra designar hasta dos aerolineas para operar los servicios
aéreos, con equipo propio entre cada punto en México y puntos en Canada. Se podran
autorizar lineas aéreas adicionales para el servicio de cédigo compartido en los vuelos
de las aerolineas designadas por la otra parte contratante y en los vuelos de aerolineas
de terceros paises en cada par de ciudades.

5) Con respecto al parrafo 4 la designacién adicional entre Toronto y la Cd. De México
se podra ejercer un afio después de la fecha de la firma de memorandum de
entendimiento, a menos que sea acordado un periodo mas corto.

Convenio con la Repiblica de Corea

Rutas para ser operadas por México
(A) Puntos en territorio mexicano, (B) dos puntos en los Estados Unidos de América
para ser designados por México y (C) tres puntos en territorio Coreano.
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4)

Condiciones de Operacién: 1) Los servicios aéreos regulares en la ruta podran ser
operados en cualquier direccion.

2) La aerolinea designada por el gobierno de los Estados Unidos Mexicanos podra
omitir en cualesquiera o todos sus vuelos cualquier punto o puntos, siempre que el
vuelo se inicie o termine en el territorio de los Estados Unidos Mexicanos.

3) La aerolinea designada podra combinar en el mismo vuelo cualquier punto o puntos
de la columna (a) con cualquier nimero de puntos de la columna (C).

4) La aerolinea designada tendra derecho de operar tres (3) frecuencias semanales en
ambas direcciones con aeronaves de cualquier tipo, a excepcién del equipo supersonico.
5) La aerolinea designada podra servir cualquier punto intermedio sin derechos de
trafico de quinta libertad.

Rutas para ser operadas por la Republica de Corea

(A) Puntos en territorio coreano, (B)dos puntos en los Estados Unidos de América para
ser designados por Corea , y (C) tres puntos en territorio mexicano

Condiciones de Operacion:l) Los servicios aéreos regulares en la ruta podran ser
operados en cualquier direccion.

2) La aerolinea designada por el gobiemo de la Republica de Corea podri omitir en
cualesquiera o todos sus vuelos cualquier punto o puntos, siempre que ¢l vuelo se
inicie o termine en el temritorio de Corea.

3) La aerolinea designada podr combinar en el mismo vuelo cualquier punto o puntos
de la columna (A) con cualquier namero de puntos de la columna (C)

4) La aerolinea designada tendrd derecho a operar tres (3) frecuencias semanales en
ambas direcciones con acronaves de cualquier tipo, a excepcion del equipo supersénico.
La aerolinea designada podra servir cualquier punto intermedio sin derechos de trafico
de quinta libertad.

Convenio con la Republica de Costa Rica

Rutas para ser operadas por México

a) Ciudad de Meéxico, México - puntos en Centroamérica, San José, Costa Rica y mas
alla a Ciudad de Panama, Panama - Bogota, Colombia - Caracas, Venezuela - Quito,
Ecuador - Lima, Per.

b) Cancin 6 Mérida o Cozumel, México - puntos en Centroamérica - San José, Costa
Rica y mas alla a Ciudad de Panama, Panama - Bogota, Colombia - Caracas,
Venezuela - Quito, Ecuador - Lima Penl.

1 ) La empresa aérea designada por el Gobiemo de México, tendra derechos de 5%

Libertad en los puntos intermedios de Centroamérica.

2 ) La empresa aérea designada por el gobiemo mexicano, podra omitir los puntos

intermedios de Centroamérica.

3) La empresa aérea designada por el gobiemo mexicano, tendra derechos de 5%

Libertad mas alla a Ciudad de Panama, Panama - Bogota, Colombia - Caracas,

Venezuela - Quito, Ecuador - Lima, Pera

4) La frecuencia de los servicios en las rutas convenidas serd determinada por acuerdo

entre las Autoridades Aeronauticas de ambas Partes Contratantes.

Rutas para ser operadas por el gobiemo de Costa Rica
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a )San José, Costa Rica - puntos en Centroamérica - Ciudad de Meéxico, México y mas
alla a Los Angeles, California, USA.

b) San José, Costa Rica - puntos en Centroamérica - Cancin, México y mas alld a
Nueva Orleans y/o Nueva York, EUA.

c) San José, Costa Rica - puntos en Centroamérica, Huatulco, Acapulco, México - Los
Angeles, California, USA.

1) La empresa aérea designada por el gobiemo de Costa Rica, tendra derechos de 5%
Libertad en los puntos intermedios de Centroamérica.

2) La empresa aérea designada por Costa Rica, podra omitir los puntos intermedios en
las rutas indicadas.

3) La empresa aérea designada por el gobiemo de Costa Rica, tendrm derechos de 5%
Libertad mas alld a Los Angeles, California, en las rutas a y ¢ y Nueva Orleans y/o
Nueva York, en la ruta b,

4) La frecuencia de los servicios en las rutas convenidas serd determinada por acuerdo
entre las Autoridades Aeronduticas de ambas parntes.

Convenio con el gobierno de Colombia
e Rutas para ser operadas por México
Puntos en Territorio Mexicano - Bogota, Colombia, y mas alla, via puntos intermedios
en Panama y Centroamérica .
e Rutas para ser operadas por el gobiermno de Colombia
Puntos en territorio Colombiano - México D.F. y mas alla, via puntos intermedios en
Panama y Centroamérica .
Las lineas aéreas designadas podran omitir en uno o en todos sus vuelos, uno o todos los
puntos intermedios, previa aprobacion de cada una de las Autoridades Aeronauticas, de los
horarios e itinerarios respectivos.
Mientras las Autoridades Aeronauticas no acuerden otra cosa, las lineas aéreas designadas
ejerceran derechos de trafico de tercera y cuarta libertades inicamente.
Las lineas aéreas designadas podran operar, cada una, en su ruta especificada, hasta un
maximo de cinco frecuencias semanales.
Las lineas aéreas designadas podran operar su ruta especificada con equipo de capacidad
hasta de 160 pasajeros.

Convenio con el gobierno de Cuba

e Rutas para ser operadas por México
La Habana y dos puntos adicionales en territorio de la Republica de Cuba - puntos mas
alla.

e Rutas para ser operadas por el Gobiemo de Cuba
Puntos en territorio del Gobiemo de Cuba - México, D.F. y dos puntos adicionales en
territorio de los Estados Unidos Mexicanos - Puntos mas alla
Los derechos de trifico de las aerolineas designadas entre el territorio de la otra Parte
Contratante y terceros paises, seran establecidos de comun acuerdo entre las
Autoridades Aeronauticas de ambas Partes Contratantes.
Cada Parte Contratante dispondri de hasta 30 frecuencias semanales en cada direccién,
con equipos de su eleccidn, para ser distribuidas entre sus aerolineas designadas.
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Convenio con el gobierno de la Republica Federativa Checa y Eslovaca

Rutas para ser operadas por México

Puntos en México - puntos intermedios - Praga

Rutas para ser operadas por el gobierno de la Republica Federativa Checa y Eslovaca
Puntos en Checoslovaquia - puntos intermedios - Ciudad de México / Toluca

La empresa aérea designada podra, de acuerdo con sus itinerarios, omitir los puntos
intermedios en determinadas rutas en cualquiera o en todos sus vuelos.

Los puntos intermedios seran determinados por mutuo acuerdo de las Autoridades
Aeronauticas de ambas Partes Contratantes.

Convenio con el gobierno de la Republica de Chile

Rutas para ser operadas por México

Estados Unidos Mexicanos, via puntos intermedios a su eleccidn, en paises de
Latinoamérica y el Caribe, a Chile y mas alla a Chile

Rutas para ser operadas por el Gobiemo de la Republica de Chile

Chile, via puntos intermedios a su eleccién, en paises de Latinoamérica y el Caribe, a
los Estados Unidos Mexicanos y mas alla de los Estados Unidos Mexicanos.

Convenio con el Gobiemo de Ecuador

Rutas para ser operadas por México

Puntos en Territorio de los Estados Unidos Mexicanos - un punto intermedio de
Centroamérica - dos puntos en territorio ecuatoriano - un punto mas alla

Rutas para ser operadas por el Gobiemo de Ecuador

Puntos en territorio de la Republica del Ecuador - un punto intermedio en
Centroameérica - dos puntos en territorio mexicano - un puntos mas alla.

Condiciones de operacion :

1)
2)
3)
4
5)

6)

Las aerolineas designadas, podrin omitir el punto intermedio y el punto mas alla que un
punto de partida en el pais de origen de la aerolinea sea cubierto en cada vuelo.

Las aerolineas designadas no podrin operar en un mismo vuelo dos puntos en territorio
mexicano o ecuatoriano.

Las aerolineas mexicanas o ecuatorianas designadas operarin bajo derechos de 3* y 4*
Libertades.

El punto intermedio y el punto mas alld serin autorizados por sus autoridades
aeronauticas respectivas, previa solicitud de las aerolineas designadas.

La ruta autorizada se operara con un maximo de 7 frecuencias semanales, distribuidas
entre las lineas designadas, utilizando cualquier tipo de aeronave.

Los itinerarios de vuelos para los servicios convenidos seran presentados para su
aprobacion ante las Autoridades Aeronauticas por lo menos con 30 dias de anticipacion
a la fecha prevista para el inicio de operaciones, salvo cambios menores de caracter
temporal que podran solicitarse con 48 horas de anticipacion.

Convenio con la Republica de Francia

Rutas para ser operadas por México
De México via Miami y Madrid a Francia y mas alla a Francfort y viceversa
Rutas para ser operadas por la Republica de Francia

105



De Francia via Houston y Nueva York (1) a México y viceversa (1) por Nueva York,
vuelos de carga Gnicamente

1.- Las empresas de transporte aéreo designadas por las Partes Contratantes podran, segun

les convenga, en todo o en parte de sus servicios de pasajeros y de carga :

- comunicar uno o varios puntos intermedios y mas alla no mencionados en el Cuadro de
Rutas sin derechos de trafico entre esos puntos y el territorio de la otra Parte
Contratante;

- omitir escalas en uno o varios puntos de las rutas autorizadas;

-~ comunicar varios puntos en las rutas autonizadas segin la combinacion y ¢l orden de su
eleccion;

- coterminalizar los puntos de sus rutas autorizadas en el temitorio de la otra Parte
Contratante;

- terminar sus vuelos en ¢l territorio de la otra Parte Contratante o mas alla,

siempre que el punto de origen o de destino de los servicios este en el territorio de la Parte

Contratante que haya designado a la empresa de transporte aéreo.

2.- Los derechos de trafico en uno o varios puntos intermedios o mas alla que no figuren en
el cuadro de rutas sélo se podran conceder previo acuerdo o eventualmente, previa consulta
entre las Autoridades Aeroniuticas de ambas Partes Contratantes.

Convenio con la Republica de las Filipinas
e Rutas para ser operadas por México
1) México, DF-San Francisco, Calif. (EUA) Honolulu-Wake-Guam-Manila (Filipinas).
2) Meéxico DF-Los Angeles, Calif. (EUA) o San Francisco, Calif (EUA) - Vancouver
(Canada ) - Shemya (Islas Aleutianas) - Tokio (Japon) - Manila (Filipinas
e Rutas para ser operadas por la Republica de Filipinas
1) Manila (Filipinas)-Guam-Wake-Honolulu-San Francisco, Calif (EUA)-México,
DF.
2) Manila (Filipinas)-Tokio (Japon)-Wake-Honolulu-San Francisco, Calif (EUA)-
Meéxico, DF.
a) Una linea aérea designada por cada Parte Contratante tendra derecho a operar servicios
de transporte aéreo en ambas direcciones, en cada una de las rutas aéreas determinadas, via
puntos intermedios, y a efectuar aterrizajes regulares en el cada territorio de las Partes
Contratantes especificados anteriormente.
b) La linea aérea designada por cada Parte Contratante no podra transportar pasajeros,
correo o carga, por contrato o remuneracidn, de un punto a otro en los territorios de las
Partes Contratantes, .
¢) Cualquier punto o puntos de las rutas arriba especificadas podra ser omitido a opcidon de
la linea o lineas aéreas designadas, en cualquier vuelo o en todos sus vuelos.

Convenio con la Repuablica de Guatemala

* Rutas para ser operadas por México

Puntos originados en territorio mexicano a puntos en Guatemala y mas allA a Centro y

Sudamérica.

1) Las empresas aéreas designadas podrin omitir en uno o en todos sus vuelos cualquier
punto o puntos mas alla.
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2) Las empresas aéreas designadas operaran las rutas en la forma siguiente:
Frecuencia: hasta siete (7) frecuencias a la semana en el segmento Distrito Federal-
Guatemala y desde otros puntos en territorio mexicano estard al acuerdo entre las
Autoridades Aeronauticas de ambos paises.
Al demostrar que el trafico requiere ampliacion de frecuencias en esos dos (2) puntos,
éstos seran autorizados a la brevedad.

3) Una linea aérea por ruta.
En caso se demuestre que el triafico de la 3* v 4% Libertades requieren de ampliacién de
servicios entre estos dos puntos, éstos serin autorizados.

e Rutas para ser operadas por Guatemala

Puntos originados en territorio guatemalteco a puntos en México y mas alla.

1) Las empresas aéreas designadas podran omitir en uno o en todos los vuelos cualquier
punto o puntos mas alla.

2) Las empresas aéreas designadas operarin sus rutas en la forma siguiente :
Frecuencia: hasta siete (7) frecuencias a la semana en el segmento Distrito Federal -
Guatemala y desde otros puntos en territorio guatemalteco estard al acuerdo entre las
Autoridades Aeroniuticas de ambos paises.
Al demostrar que el trafico requiere ampliacion de frecuencias en esos dos (2) puntos,
éstos seran autorizados a la brevedad.

3) Una linea aérea por ruta
En caso se demuestre que el trafico de la 3* y 4° libertades requiere de ampliacion de
servicios entre esos dos (2) puntos, éstos seran autorizados.

Ruta Maya: hasta cinco (5) aerolincas por ruta, por pais. Existe un Proyecto de Acuerdo
Multilateral de Ruta Maya en proyecto atn, donde se aplicaran estas negociaciones a los
paises de México, Guatemala, El Salvador, Belice y Nicaragua.

Equipo: bimotores, hélice o aeronave de turbina de cabina angosta.

Convenio con el Gobiemo del Reino de los Paises Bajos (Holanda)

e Rutas para ser operadas por México, una linea aérea designada por el gobiemo
mexicano tendra el derecho de operar los servicios aéreos en ambas direcciones, en la
ruta: Puntos en México- Toronto y/o Montreal- Amsterdam

e Rutas para ser operadas por el Reino de los Paises Bajos (Holanda). una linea aérea
designada por el gobiemo de los Paises Bajos tendria el derecho a operar servicios
aéreos en ambas direcciones, en cada ruta especificada : a ) puntos en los Paises Bajos -
Montreal y/o Toronto - Chicago y/o Houston - Ciudad de Meéxico. b) puntos en las
Antillas Neerlandesas - Barranquilla - Panama - San José - Guatemala - Kingston -
Montego Bay - Cozumel - Cancin - Ciudad de México.

1.- La linea aérea designada por el Gobierno Mexicano tendra derecho a operar 4

frecuencias por semana en ambas direcciones, con Boeing 747 o cualquier tipo similar de

aeronave.

2.- La linea aérea designada por el gobierno del reino de los Paises Bajos en la ruta arriba

especificada, sera una linea aérea con domicilio en los Paises Bajos, que tendra derecho a

operar 4 frecuencias por semana en ambas direcciones, con Boeing 747 o cualquier tipo

similar de aeronave.
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3.- La linea aérea designada por el gobierno del Reino de los Paises Bajos en la ruta b, sera
una linea aérea con domicilio en las Antillas Neerlandesas, que tendrd derecho a operar 3
frecuencias por semana en ambas direcciones, con Douglas DC-9 o cualquier tipo similar
de aeronave.

4.- Las lineas aéreas designadas, podran omitir uno o todos los puntos intermedios
especificados en el cuadro de rutas con la excepcion de Cozumel en la ruta b) del gobiemo
de Reino de los Paises Bajos, en uno o en todos los vuelos.

5.- La linea aérea designada por el gobierno mexicano, disfrutara de todos los derechos de
trafico en la ruta especificada anteriormente.

6.- La linea aérea designada por el gobierno de! reino de los Paises Bajos en la ruta b)
disfrutara de derechos comerciales de trifico solamente entre las Antillas Neerlandesas y la
Ciudad de México y entre las Antillas Neerlandesas, Barranquilla y Guatemala por un lado
y Cozumel y Cancun por el otro.

Convenio con el gobierno del Reino de Espaiia

e Rutas para ser operadas por México

Puntos en territorio mexicano - un punto en los Estados Unidos de América (Miami) un
punto intermedio en Canada - Madrid - y Barcelona y puntos mas alla (Roma o Paris).

e Rutas para ser operadas por Espaiia
Puntos en territorio espaiiol - un punto en Canada - (Montreal) un punto en los Estados
Unidos de América (Miami) - Ciudad de México y Cancin y puntos mas alla (Guatermala)

Convenio con el gobierno de la Republica de Italia
¢ Rutas para ser operadas por México

Puntos en México - un punto en Europa que no sea en Italia - Roma

Condiciones de operacion: 1) La linea aérea designada podra omitir en uno o en todos sus
vuelos el punto intermedio.

2) La linea aérea designada esta autorizada a ejercer derechos de trafico de 5* Libertad
hacia y desde el punto en Europa, y tendra el derecho de cambiar el punto intermedio en
Europa, dando aviso a la otra parte con tres meses de anticipacidn.

3) La linea aérea designada podra operar, durante el primer afio de operacién, 3 frecuencias
semanales en la ruta especificada. Después del primer afio de operacion, de acuerdo con sus
intereses, podrd operar hasta 7 frecuencias semanales sin previa consulia, sin embargo,
debera cualquiera de las Partes notificarlo previamente a la otra por escrito y
unilateralmente en un tiempo.razonable. Se podrma utilizar cualquier tipo de equipo, excepto
supersonico.

¢ Rutas para ser operadas por [talia

Puntos en Italia - un punto en el Continente Americano que no sea en México - Ciudad de
México

Condiciones de operacion: 1) La linea aérea designada podra omitir en uno o en todos sus
vuelos el punto intermedio.

2) La linea aérea designada esti autorizada a ejercer derechos de trafico de 5* Libertad
hacia y desde el punto en el Continente Americano, y tendra el derecho de cambiar el punto
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intermedio en el Continente Americano, dando aviso a la otra parte con tres meses de
anticipacion.

3) La linea aérea designada podra operar, durante el primer afio de operacion, 3 frecuencias
semanales en la ruta especificada. Después del primer afio de operacion, de acuerdo con sus
intereses, podra operar hasta .7 frecuencias semanales sin previa consulta, sin embargo,
debera cualquiera de las Partes notificarlo previamente a la otra por escrito y
unilateralmente en un tiempo razonable. Se podra utilizar cualquier tipo de equipo, excepto
supersonico.

Convenio con el gobierno de Japon

e Rutas para ser operadas por México

Puntos en México - L.os Angeles - Honoluli - Vancouver - Tokyo o Sapporo u Osaka - tres
puntos mas alla en el Lejano Oriente, India y Oceania para ser especificados
posteriormente.

1) La linea aérea designada por los Estados Unidos Mexicanos, después de maugurar los
servicios aeronduticos internacionales en el Aeropuerto Internacional de Kansai, podra
ejercer las operaciones acordadas.

2) La linea aérea designada por los Estados Unidos Mexicanos no ejercera derechos de
trifico entre los puntos intermedios y Tokyo o Sapporo u Osaka ni entre Tokyo o Sapporo
u Osaka y puntos mas allad en ambas direcciones.

3) Los servicios acordados, prestados por la linea aérea designada de cualquier Parte
Contratante, pero otros puntos de la ruta especificada podran, a opcidn de la linea aérea
designada, ser omitidos en uno o en todos los vuelos.

e Rutas para ser operadas por Japéon

Puntos en el Japén - Vancouver - Honolulu - Los Angeles - Mexico, D F. - Bogota o
cualquier otro punto para ser acordado posteriormente - San Paulo y/ o Rio de Janeiro.

La linea aérea designada del Japon no ejercera derechos de trafico entre puntos intermedios
y México, D.F. ni entre México, D.F. y puntos mas alla, en ambas direcciones.

Convenio con el gobierno del Gran Ducado de Luxemburgo

e Rutas para ser operadas por México

Puntos en territorio mexicano - puntos intermedios - puntos en Luxemburgo - puntos mas
alla

1) Las rutas podran ser operadas en cualquier direccion

2) Las empresas aéreas designadas podrmin omitir en cualquiera o en todos sus vuelos
cualquier punto o puntos, siempre que el vuelo se inicie o termine en el territorio de los
Estados Unidos Mexicanos

e Rutas para ser operadas por Luxemburgo

Puntos en territorio de Luxemburgo - puntos intermedios - puntos en México - puntos mas
alla

1) Las rutas podran ser operadas en cualquier direccién

2) Las empresas aéreas designadas podran omitir en cualquiera o en todos sus vuelos
cualquier punto o puntos, siempre que el vuelo se inicie o termine en el territorio del Gran
Ducado de Luxemburgo.
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Convenio con el gobierno de Malasia

e Rutas para ser operadas por México
Puntos en México, un punto en Estados Unidos de Norteamérica, un punto en Asia, un
punto en Malasia, puntos mas alla.

e Rutas para ser operadas por Malasia
Puntos en Malasia, un punto en Asia, un punto en Estados Unidos de Nornteamérica, un
punto en México, puntos mas alla.
La aerolinea o aerolineas designadas por ambas Partes Contratantes podran omitir en
cualquiera de sus vuelos o en todos ellos a cualquiera de los lugares antes sefialados.

Convenio con el gobierno de Nueva Zelandia

e Rutas para ser operadas por México
Puntos en México, puntos intermedios, a puntos en Nueva Zelandia, puntos mas alla.

e Rutas para ser operadas por Nueva Zelandia
Puntos en Nueva Zelandia, puntos intermedtos, a puntos en México, puntos mas alla

1) La linea aérea designada podra operar vuelos en cualquiera o en ambas direcciones, y
omitir o en todos sus vuelos, cualquier punto o puntos, siempre y cuando ¢l vuelo inicie
o termine en el territorio de cada Parte Contratante.

2) Se autoriza la linea aé¢rea designada de cada Pante Contratante a e¢jercer derechos de
trafico de 3*. Y 4* Libertades.

3) La linea aérea designada podra ejercer derechos de trafico de 5* Libertad cuando las
autoridades Aeronauticas de ambas Partes Contratantes lo acuerden y lo autoricen
previamente.

4) En puntos intermedios en rutas hacia México y/o Nueva Zelandia y puntos en México
y/o Nueva Zelandia, se podran gjercer derechos propios de transito o de parada estancia.
Los derechos de parada estancia se ejerceran entre puntos de cada territorio de las
Partes Contratantes s6lo en vuelos de codigo compartido con una aerolinea mexicana y
/o neozelandesa. A opcion de cada aerolinea designada, la conexion directa on line se
podra realizar en cualquiera de los puntos de la ruta.

5) Sujeto a los requisitos de normatividad aplicados normalmente por las Autoridades
Aeronauticas, la linea o lineas aéreas designadas por ambas Partes Contratantes, podran
celebrar convenios de colaboracion con el fin de compartir codigos, es decir vender
transporte bajo sus propios codigos, en vuelos operados por la linea o lincas aéreas
designadas por ambas Partes Contratantes y/o en vuelos operados por lineas aéreas de
terceros paises. Todas las lineas aéreas, en tales acuerdos, deberan contar con la
autorizacion correspondiente. Las lineas aéreas podran transferir el trafico entre
aeronaves con el fin de compartir el cédigo. Estas condiciones de operacion en cédigo
compartido se sujetaran al principio de reciprocidad entre ambos paises.

6) Los itinerarios de vuelo para los servicios convenidos, serin presentados para su
aprobacion ante las Autoridades Aeronauticas, por lo menos con 30 dias de anticipacién
a la fecha prevista pam el inicio de las operaciones, salvo cambios menores de caracter
temporal que podridn solicitarse en cuarenta y ocho horas de anticipacion.

Convenio con la Repablica de Panama

» Rutas para ser operadas por México
Ciudad de México - Ciudad de Panama, Panama- Caracas, Venezuela y viceversa
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e Rutas para ser operadas por el gobiemo de la Republica de Panama
Ciudad de Panama, Panama - Managua, Nicaragua y/o San Pedro Sula , Honduras -
Ciudad de México y viceversa.
1.- Las rutas autorizadas se operarin con un maximo de 7 frecuencias semanales,
distribuidas entre las aerolineas designadas, utilizando cualquier tipo de aeronave.
- Las aerolineas designadas por cada Gobierno Panama podrin
de 5* Libertad en los tramos Managua- Ciudad de México - Managua y San Pedro Sul.l -
Ciudad de México - San Pedro Sula y por parte del Gobiermo Mexicano ejercera derechos
de 5 Libertad en el tramo Ciudad de Panama - Caracas - Ciudad de Panama.

Convenio con la Federacion de Rusia

Ambas autoridades acordaron el establecimiento de derechos de trafico de 5° L.ibertad para

ambos paises de la siguiente manem

e Rutas para ser operadas por México
Puntos en México, Puntos intermedios (Frankfurt) Puntos en la Federacion de Rusia
(Moscua, San Petesburgo y un tercer punto por determinar) puntos mas alla

e Rutas para ser operadas por Rusia
Puntos en la Federacion de Rusia, puntos intermedios , y puntos en Meéxico (Shannon -
Ciudad de México - Shannon, Shannon - Acapulco- Shannon y Shannon - Cancian -
Shannon) puntos mas alla

Convenio con la Republica de Portugal

» Rutas para ser operadas por México

Meéxico- un punto intermedio - Lisboa y/u otro punto en Portugal - un punto mas alla

Para operar los servicios a los que ser refiere éste parrafo la aerolinea designada por los

Estados Unidos Mexicanos tendra el derecho de :

a) Desembarcar en Portugal trafico de pasajeros, carga y correo embarcados en México

b) Embarcar en Portugal trafico intemacional de pasajeros, carga y correo destinados a
Meéxico.

e« Rutas para ser operadas por Portugal

Portugal - punto intermedio - Ciudad de México y/u otro punto en México - un punto mas

alla.

Para operar los servicios a los que se refiere éste parrafo la aerolinea designada por

Portugal tendra derecho de :

a) Desembarcar en México trafico internacional de pasajeros, carga y correo que hayan
sido embarcados en Portugal;

b) Embarcar en Meéxico trifico internacional de pasajeros, carga y correo destinados a
Portugal.

Las aerolineas designadas de ambas Partes Contratantes podrin omitir cualquiera de los
puntos arriba mencionados, previendo que los servicios acordados en la ruta inicien en un
punto del territorio de la Parte Contratante que haya designado a la aerolinea. La inclusién
u omision de dichos puntos debera ser anunciada al piblico en su debido tiempo.
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La aerolinea designada por cualquiera de las Partes Contratantes, podra operar un punto
intermedio y/o un punto mas alla, a su eleccion, en las rutas antes especificadas.

La aerolinea designada por cualquiera de las Partes Contratantes podra tener el derecho de
embarcar o desembarcar en el territorio de la otra Parte Contratante trafico internacional de
pasajeros, carga y correo destinados por u originados en un punto intermedio y/o un punto
mas alla de las rutas especificadas en el cuadro de rutas, sujeto al acuerdo y aprobacion de
las autoridades aeronauticas de ambas Partes Contratantes, para ser establecido entre las
aerolinea designadas.

Convenio con el gobierno del Peri
e Rutas para ser operadas por México
Puntos en México via puntos intermedios a puntos en Peni y puntos mas alla.

e Rutas para ser operadas por Peri
Puntos en Pera via puntos intermedios a puntos en México y puntos en los Estados Unidos
de América y mas alla.

Las aerolineas aéreas designadas podrian omitir en uno o en todos sus vuelos uno o algunos
puntos intermedios.

Las aerolineas designadas por cada Parte podrian operar hasta 21 frecuencias semanales en
la ruta especificada por cada Parte, con derechos de trifico de tercera y cuarta libertades del
aire.

En relaciéon con la capacidad corresponde a las aerolineas designadas la determinacion del
equipo a utilizarse, en cuyo caso las equivalencias serdn las siguientes:

Avidn con capacidad hasta 200 pasajeros = 1 frecuencia

Avion con capacidad hasta 300 pasajeros = 1.5 frecuencias

Avion con capacidad de mas de 300 pasajeros = 2 frecuencias

Las Partes acordaron que las respectivas Autoridades Aeronauticas se haran llegar la lista
de los Aeropuertos en su territorio, autorizados para recibir vuelos intermacionales.

Convenio con el gobiemno del Polonia

e Rutas para ser operadas por México
Puntos en México - un punto en los Estados Unidos de América y/o Canada - dos
puntos en Europa - puntos en Polonia.

e Rutas para ser operadas por el gobiemo de Polonia
Puntos en Polonia - un punto en Europa - un punto en Africa - un punto en los Estados
Unidos de América y/o Canada - puntos en México

Convenio con el gobiemo del Reino Unido de la Gran Bretaifia e Irlanda del Norte

e Rutas para ser operadas por México
Puntos en territorio mexicano, puntos intermedios, puntos en territorio de Gran Bretaiia
e Irlanda del Norte, puntos mas alla.

» Rutas para ser operadas por Gran Bretaiia e Irlanda del Norte
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Puntos en el territorio de Gran Bretaiia e Irlanda del Norte, puntos intermedios, puntos
en territorio mexicano, puntos mas alla.
Por lo que respecta a las operaciones de codigo compartido, fueron acordadas siempre y
cuando dicha operacién sea llevada a cabo por las lineas aéreas designadas de ambos
paises, sin la intervencién de lineas aéreas de terceros paises y a su vez la operacion en
codigo compartido sea realizada por pares de ciudades entre los territorios de ambos
estados.

Convenio con ¢l gobierno de la Republica Dominicana

e Rutas para ser operadas por México
Puntos en territorio mexicano - dos puntos en territorio de la Republica Dominicana -
puntos mas alla.

e Rutas pam ser operadas por el gobiemo de la Repiblica Dominicana
Puntos en territorio de la Republica Dominicana - dos puntos en territorio mexicano -
puntos mas alla.

Convenio con ¢l gobierno de Suiza ( Confederacion Helvética)
e Rutas para ser operadas por México
Puntos en México, dos puntos en Europa, 3 puntos en Suiza - puntos mas alla
e Rutas para ser operadas por Suiza
Puntos en Suiza, un punto en los Estados Unidos de Norteamérica, Ciudad de México
y/o Canciin y/o Acapulco y/o Guadalajara, puntos mas alla.
1.- Los servicios adreos previstos se podrin operar con cualquier equipo, excepto el
supersonico.
2.- La linea adrea designada de cada una de las partes contratantes podrd operar hasta 7
vuelos semanales en la ruta especificada.
3.- Los puntos intermedios sefialados y los puntos mas alla de las rutas especificadas, se
podran omitir en alpunos o en todos los vuelos a opcidon de la linea aérea designada y
podran terminar cualquiera de los servicios considerados en el territorio de la otra Parte
Contratante.
4.- Las lineas adreas designadas por las Partes Contratantes no gozaran de dercchos de 5*
Libertad en los puntos intermedios, excepto en los seilalados en sus respectivas rutas
5.- Las lineas aéreas designadas podran clegir libremente los puntos intermedios en las
regiones respectivas.
6.- Ni los derechos de cabotaje, ni los derechos de parada-estancia (stop-over) podran ser
ejercidos en territorio de las Partes Contratantes.
7.- Las lineas aéreas designadas no podran operar mas de dos puntos de entre los
mencionados, en el territorio de las Partes Contratantes.

Convenio con el gobierno de la Singapur

e Rutas para ser operadas por México
Puntos en México, cualesquiera puntos intermedios, Singapur, cualesquiera puntos mas
alla.

* Rutas para ser operadas por Singapur
Puntos en Singapur, cualesquiera puntos intermedios, puntos en México, cualesquiera
puntos mas alla
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Convenio con el gobierno Tailandia

e Rutas para ser operadas en ambas direcciones por la linea aérea designada por el
gobierno de México
Puntos en territorio mexicano- dos puntos intermedios en América del Norte - un punto
intermedio en Asia - puntos en Tailandia - un punto mas alla.

e Rutas para ser operadas en ambas direcciones por la linea aérea designada por el
Gobierno de Tailandia
Puntos en Tailandia - un punto intermedio en Asia - dos puntos intermedios en Ameérica
del Norte - puntos en territorio mexicano - un punto mas alla

Convenio con el gobierno de la Venezuela

e« Rutas para ser operadas por México
Puntos en territorio mexicano - via puntos intermedios hasta Caracas y viceversa

« Rutas para ser operadas por Venezuela
Puntos en territorio venezolano - via puntos intermedios hasta la Ciudad de México y
viceversa.
Sin derechos de trafico de 5° Libertad entre los puntos intermedios de ambas ciudades,
( Caracas y Ciudad de México ) y viceversa.
La linea aérea designada tendra derecho a omitir en uno o en todos sus vuelos las
escalas intermedias.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes, a través de la Direccion General de
Aeronautica Civil, ha otorgado permisos unilaterales para operar en territorio mexicano, sin
mediar un convenio con el gobierno respectivo, sino solo basandose en reciprocidad, a las
siguientes lineas aéreas:

Aerolineas Nicaragiienses, SA Managua-San Salvador-Meéxico
Managua- México

Taca Internacional San Salvador- México
San Salvador- México-Los Angeles

Transportes Aéreos Nacionales ( TAN) Tegucigalpa- San Pedro Sula- México

Cabe hacer mencion de que nos referimos exclusivamente a la Tercera, Cuarta y Quinta
Libertad del Aire, pues en la Primera Libertad, facultad de volar por un territorio sin
aterrizar y !a Segunda Libertad, derecho de aterrizar para fines no comerciales, son, en
realidad derechos que no afectan al transporte aéreo comercial intemacional.

En cambio en la Tercera, Cuarta y Quintas Libertades son fundamentales, tratandose

especificamente de la aviacion intermacional comercial, siendo muy claros sus conceptos de
derecho de explotacién del trafico aéreo internacional.
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No obstante que México no ha suscrito el convenio sobre Transporte Aéreo Internacional.
mismo que hemos hecho referencia en paginas anteriores, la politica tradicional de México
ha sido otorgar derechos de Tercera y Cuarta Libertades a las lineas aéreas extranjeras

Aqui, valdria la pena mencionar la doctrina Profesor Ferreira, de la Universidad de
Cérdoba., Argentina, elaborada hace algunos afios, y que puede resumirse de la siguiente
manera: "...cada Estado no puede ni debe disponer, en principio, mas que de su propio
trafico, porque de otro modo se violaria la Soberania de las Naciones y su derecho a
disponer de sus propios bienes, pues los principios de la propiedad rigen tanto para los
individuos como para los Estados".'"!

De acuerdo con esta doctrina, el trafico existente, por ejemplo entre México y Guatemala,
debe ser explotado iinicamente por lineas aéreas mexicanas y guatemaltecas, ya que dicho
trafico pertenece a sus respectivas naciones.

Esta misma doctrina admite la aplicacion de la Quinta Libertad para solucionar situaciones,
de hecho mientras dura la incapacidad de ese pais para llevar o traer al exterior su propio
trifico. Siguiendo el ejemplo antes mencionado, la interpretacion que se da ante la
imposibilidad de ambos paises de explotar en trafico existente entre ellos, se considero que
una tercera linea adrea proventente de otro pais la explote mientras cualquiera de los dos
convenidos este imposibilitado para hacerlo.

El mismo convenio de Transporte Aéreo Intemacional, elaborado en Chicago y tocante a la
Tercera y Cuarta Libertades como obligatorias, anula la Quinta Libertad como
obligatoriedad estipulada en el articulo 7, seccion J, parrafo 5° Esta salvedad se incluyé en
beneficio de las naciones pequeiias en materia de transporte adéreo, que tenian con
justificada razdén, el acaparamiento por parte de las grandes naciones en rutas
internacionales, impidiéndoles con ello el poder desarrollar sus propios servicios
internacionales, y en particular en la explotacién de su propio trifico.

La doctrina del Profesor Ferreira sobre "el derecho de cada Estado de disponer de su propio
trafico es una consecuencia de la soberania e igualdad de los Estados", no obstante los ailos
pasados desde que fue elaborada, sigue siendo valida para todos los paises, que como
Meéxico, desean alcanzar el sitio que les corresponda en la aviacion intemacional.

De esta manera y como se puede ver al inicio de este capitulo en cuanto a la politica de
negociacion internacional aérea, México siempre se ha caracterizado por su cautela al
otorgar derechos de Quinta Libertad; puede decirse que estos derechos sélo se han
concedido en dos casos: cuando sus lineas aéreas no operan al punto a donde se convienen
ejercer esos derechos y es necesario contar con ese servicio; y cuando a cambio de derechos
simtlares asi se conviene.

Los paises que cuentan con grandes recursos en materia de aviacion por el contrario, y
como es natural, combaten estas ideas y argumentan que es necesario llevar los beneficios

! Enrique Loaeza Tovar, Estudios sobre Derecho Internacional, Asociacién Mexicana de Derecho
Internacional, México 1975, p.39
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de la aviacién a aquellos paises que no cuentan con condiciones de transporte propias para
comunicarse. De esta manera cstablecen rutas denominadas de largo recorrido y se dedican
a explotar el trafico existente en ella. El argumento mas socorrido por los paises, cuyas
lineas aéreas se dedican a establecer estos servicios consiste en afirmar que la operacion de
una ruta de largo recorrido es muy costosa, y que el trifico de la Tercera y Cuarta
Libertades no es suficiente para mantenerlo, entonces solicitan a los paises con quienes
poseen derechos de Quinta Libertad, la solicitud de explotacion comercial de la ruta

Como ya se ha dicho, el trafico de Tercera y Cuarta Libertades existentes entre dos paises
pertenece a las lineas aéreas de esos dos paises, y ese trafico es el tnico que propiamente
pueden explotar, pues el trafico entre dos terceros paises pertenece a las lineas aéreas de
esos paises . En consecuencia cuando se concluye un convenio sobre transporte adreo entre
dos paises, solo debera ocuparse de reglamentar esa clase de trifico Ese seria el principal,
y valga decirlo, exclusivo objeto de un convenio bilateral sobre la matenia

Sin embargo, ya se menciond con anterioridad, que la operacion de las rutas aéreas entre
dos paises distantes es muy costoso y se requiere por tanto, no solo el trafico de Tercera y
Cuarta Libertades para que resulte rentable tal operacion, sino también de un trafico
complementario para lograr mayor rentabilidad en las operaciones de ruta. Ese trafico
complementario solo sera el existente entre los paises intermedios de la ruta de trafico de
Quinta L.ibertad. Por esta razon en los convenios bilaterales se incluyen, a veces,
estipulaciones sobre los derechos de la Quinta Libernad.

Asi, pueden concederse derechos de Quinta Libertad si el pais que los concede no cuenta
con servicios propios al punto solicitado, o si a cambio de ellos obtiene derechos de la
misma categoria.. En este ultimo caso, deben tomarse muchas precauciones y solo es
aconsejable entre paises con iguales recursos en materia de aviacion; pues de otra manera,
las consecuencias serian muy serias.

Por ejemplo, si en un pais en vias de desarrollo hablando de recursos en aviacidén
intercambia con un pais desarrollado derechos de Quinta Libertad, puede suceder que, en
primer lugar, no obtenga ningin beneficio de ello, pues es dificil que las lineas aéreas del
pais en desarrollo puedan competir con las del desarrollado en el transporte desde el
territorio de éste ultimo a un tercero. En segundo témmino, si los derechos de Quinta
Libertad se conceden a las lineas aéreas de un pais desarrollado, a un punto al cual operen
las lineas aéreas del pais en vias de desarrollo, aquellas acabaran por ahogar a éstas, debido
a la desigualdad de recursos, y los derechos de Quinta Libertad, que se dieron como
complementarios, terminan por ser prioritarios. Aqui tenemos otra situacién, el control que
debe ejercerse sobre las lineas aéreas que ejercen los derechos de Quinta Libertad, porque
en principio nunca se les niega el caricter de complementarias a los derechos de Quinta
Libertad, pero las formulas que generalmente se emplean son vagas, y susceptibles de toda
clase de interpretaciones; de tal manera que en la practica se llega a desaprovechar el
transporte aéreo, cuyos propositos consisten fundamentalmente en proporcionar transporte
de Tercera y Cuarta Libertades.

Otro problema que se presenta, cuando a derechos comerciales se refiere es la clasificacidn
del trafico. A primera vista parece no existir dificultades, si tomamos literalmente en cuenta
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las definiciones que se han dado de las libertades del aire; sin embargo basta el siguiente
ejemplo para darnos cuenta que st se presentan dificultades; un pasajero compra un boleto
de avion en los Estados Unidos con destino a Meéxico en una linea aérea y posteriormente a
Jamaica, con otra linea aérea (ambas estadounidenses) el pasajero sera clasificado como
de Tercera o Quinta Libertades ?

Aqui de nuevo las opiniones se dividen, unos diran que es un pasajero de Tercera Libertad,
ya que el origen esta en los Estados Unidos, y va de ese pais a Jamaica, otros afirmaran que
se trata de la Quinta Libertad, debido a que toca México. En genermul, podra decirse que los
paises generadores de trafico estarin de acuerdo con la primera clasificacion argumentando
que ese pasajero hizo una parada-estancia (stop-over) y que eso no modifica la situacion del
pasajero. En realidad, esta teoria es producto de la conveniencia, pues si un pasajero hace
una parada-estancia en un punto se debe a su interés y por lo tanto ese puede ser también su
verdadero destino.

El problema del verdadero origen y destino tiene muchos escollos v mediante ¢l se
establece una fuga del uso de Tercera y Cuarta Libertades; ademas esta basado en
circunstancias puramente subjetivas del pasajero, es decir, su intencion de segutr o no el
viaje. Y en un viaje circular, cabe preguntar jcual sera el verdadero origen y el verdadero
destino del pasajero?

Muchos son los problemas en el mercado internacional con los que tienen que enfrentarse
la aviacién mexicana, sin embargo, ademas de la competencia comercial que representan
las lineas aéreas cxtranjeras, no la competencia sana y leal, sino la que mediante recursos
tlimitados hacen incosteable y ruinosa cualquier operacion intemacional de las lineas aéreas
mexicanas . :

Supongamos una ruta internacional entre México y cualquier punto en el extranjero, en
donde existe cierta cantidad de trafico susceptible de ser dividido entre la empresa
mexicana y la extranjera. Si se guardara una justa proporcion entre la demanda de servicios
y su oferta, ese trifico se dividira mediante un procedimiento natural entre las dos
empresas, pero si una de ellas aumenta la frecuencia de sus servicios ilimitadamente, es
logico que el pasajero usard a la empresa que ofrece comodidad de poder viajar a la hora
que desee. La empresa aumenta sus vuelos, podrd operar durante meses con aviones casi
vacios y sufriendo grandes pérdidas pero acabara desplazando a la otra empresa.

2 Este capitulo con base en las entrevistas concedidas por la Lic. Rosa Ma. Montero Montoya, y la Lic.
Leticia Rodriguez Martinez, Jefe del departamento de Documentacién y Normas OACI y Jefe de la Oficina de
Convenios Intemnacionales de la DGAC, asi como la documentacién proporcionada por las mismas.
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Capitulo Cuarto

4. Participacién Juridica y Comercial de las Lineas Aéreas Mexicanas en
el Mercado Nacional y en el Proceso de Globalizacién Mundial Aéreo

4.1. Analisis legal de la Concentraciéon entre Aeroméxico y Mexicana de Aviacién

Como lo hemos visto en Capitulos anteriores, la historia de Mexicana y Aeromeéxico, desde
sus inicios se ha caracterizado por verse inmersa en dificultades econdmicas y financieras
que les ha impedido a ambas un desarrollo progresivo y uniforme Dichas dificultades, han
sido tan graves que han llevado a ambas empresas a declararse en suspension de pagos e
incluso hasta la quiebra de una de ellas. De esta forma cabe recordar los problemas vividos
por Mexicana de Aviacion a finales de la década de los sesenta, cuando habwéndose
declarado la suspensién de pagos de la empresa, el vicepresidente de su consejo de
administracion Crescencio Ballesteros, convencid a los duefios de Panamerican Airways
para que le vendicran su parte de NMexicana en vez de enviarla a la quiebra Esta
negociacion resulté muy oportuna para Mexicana de Aviacidn, ya que durante ese periodo
concretd la internacionalizacion de la aviacion en México. Sin embargo, el periodo de
desarrollo solo duraria algunos afios, ya que en 1982 otros problemas econdémicos orillarian
a los accionistas a vender la empresa al gobiermno federal.

Por su parte, Acroméxico se vio envuelta en otra serie de problemas economicos y
financieros, que también la llevarian finalmente a ser controlada por el gobiemo federal.

En manos del gobiemo federal Mexicana y Aeroméxico, conocieron los sabores de la
inadecuada administracion burocratica con todas las consecuencias que ello conlleva,
siendo asi que los contratos colectivos crecieron en sus peticiones y logros contractuales, el
numero de empleados se multiplicd, aparecieron las rutas de compromisos politicos no
siempre rentables. Todo ello aunado a que con a crisis econémica de 1982, se dejaron de
comprar refacciones y los equipos aéreos comenzaron a envejecer. La crisis de Mexicana y
Aeromexico, se hizo patente hasta la quiebra de esta ultima en 1988, creandose
posteriormente Aerovias de México SA DE CV.

Esta situacion obligo al gobiemo federal a ponerlas en venta de inmediato en 1989, a pesar
de que la participacion estatal se redujo considerablemente nunca desaparecio por completo
ya que mantuvo el 30% de participacion accionaria en ambas empresas.

En el caso de Mexicana de Aviacién la compra fue hecha por los hermanos Brenner,!'?
cuyos planes de modernizacion incluian compra de equipo, mantener la planta laboral e
impulsar el gran desarrollo de la empresa.

''* Pablo e Istael Brenner, reconocidos empresarios turisticos duciios de Camino Real Westin durante muchos

aftos, quienes posteriormente compraron Mexicana de Aviacién
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La Sociedad Aerovias de México SA DE CV, de reciente creacion en aquel entonces,
ofrecia pasivos financieros y laborales muy atractivos al grupo de inversionistas nacionales
que la adquirio.

En la época de los noventa Mexicana y Aeroméxico parecian retomar el camino hacia el
desarrollo. De esta forma Mexicana firmd un contrato de arrendamiento financiero con
Airbus Industries con el objeto de recibir 22 aviones a partir de 1991 y hasta mayo de 1998,
ademas de contratar otros equipos de arrendamiento, a tal grado de calcular que con ¢l 40%%
de la ocupacion de cada avidon podria cubrirse el costo.

En agosto de 1991, la desregulacion incipiente de ia aviacion civil alento el surgimiento de
nuevas aerolineas. Con la liberacion de rutas y tarifas, con menos restricctones y
discrecionalidad para ¢! otorgamiento de permisos y concesiones, s¢ desatd una intensa
competencia no sélo entre las dos grandes aerolineas mexicanas, sino entre éstas y las
nuevas aerolineas, las cuales a través de pricticas comerciales agresivas, ganaron mercado
reduciendo sustancialmente sus tarifas, uno de los ¢jemplos fue Acrocalifomia cuyo precio
de boleto México- Tijuana era poco menos de $ 1,100 en un trayecto de casi 4 horas,
mientras las camioneras cobraran $ 875 por un trayecto de 40 horas ''*

La industria de la transportacion adrea vivia una etapa de canibalismo de tarifas y una
politica de cielos abiertos en aviacion nacional, juridicamente negada por las autonidades,
pero cuyas concesiones de rutas y tiempos legales de operaciéon  reflejaban lo contrano,
puso en graves conflictos a toda la aviacion nacional.

Por sus altos costos de operacidn y endeudamiento, Aeroméxico y Mexicana no estaban
preparadas para enfrentar ni comercial ni financieramente esta competencia desleal.

Adicional a esto, ambas empresas fueron adquiriendo gradualmente deuda con organismos
gubemamentales como Aeropuertos y servicios Auxiliares y Servicios a la Navegacion en
el Espacio Aéreo. Los pasivos crecieron de tal manera que llevé a que ambas empresas a un
endeudamiento cercano a la quiebra.

Después de una evaluacidon de deudas, Mexicana debia $1,200 millones de ddlares a sus
acreedores y para algunos especialistas debia mas de su valor.

En Aeroméxico, el ex Presidente Gerardo de Prevoisin, propietario de acciones mediante
créditos recibidos de varios bancos, entre ellos Bancomer, Banamex, Serfin e Inverlat,
habia dado garantia de acciones de la sociedad, mismas que no le pertenecian.''?

En ambos casos, los administradores de ambas empresas, incursionaban en la industria por
primera vez, en un momento en que las expectativas de desarrollo se visualizaban. En
opinidon de muchos especialistas de medio, la inexperiencia de sus administradores explica,
aunque no justifica el excesivo endeudamiento, los arrendamientos y las adquisiciones de

' Jaime Hemandez, EI Economista, seccion segundo punto, 12 enero, 1998 (Intemnet)
1% Jaime Hemandez, "Ceden rutas de Taesa”, en el Economista, seccidén Hombres de nombre, 19 de Febrero,
1997 (Intemet).
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equipo fuera de condiciones de mercado, las contrataciones innecesarias de personal de
confianza y otros gastos propios de una administracién inadecuada.''®

A principios de 1994, comenzaron los trabajos de reestructuracion financiera, mediante los
cuales diversos bancos adquirieron la posesion de ambas empresas, a través de la
adquisicion del control de Mexicana por parte de Aeroméxico, operacion que fue
autorizada por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, con anterioridad a la entrada
en vigor de la Ley Federal de Competencia Econémica. En diversos medios, se difundio la
idea de que el nuevo Aeroméxico tomaba las riendas de la milenaria Mexicana

En consideracion e la Comision Federal de Competencia, la operacion autorizada por la
Secretarin de Comunicaciones y Transportes, representd solo un paliativo de grandes
consecuencias para ambas aerolineas, las cuales bajo una sola administracion cayeron en
una situacién financiera insostenible. Los bancos asumieron el control de la empresa en
septiembre de 1994,

En 1995, continuaron los trabajos de reestructuracidon que denotaron con la transformacion
de 560 millones de dolares, que eran deuda en acciones de la empresa con lo cual sus
acreedores bancarios tomaron el control absoluto del grupo.

En mayo de 1995, se solicitd autorizacion a la Comision Federal de Competencia, para la
formacion de una sociedad que se denominaba Corporacion Internacional de Aviacion, SA
DE CV, (CINTRA) y que controlaria y seria la tenedora de acciones de las sociedades de
ambas empresas asi como de sus subsidiarias.

Al momento de notificar la concentracién de ambas empresas, ante la Comisién Federal de
Competencia, las instituciones de crédito poseian mas del 60% de! capital de Aeroméxico,
integrado por acciones propiedad de Bancomer, Fideicomisos de bancos que sumados
reunian a nueve instituciones y el Fideicomiso de Banamex. A su vez Aeroméxico
controlaba directa o indirectamente el 54.6% del capital social de Mexicana.

Ante esta notificaciéon, ambas empresas presentaban un alto grado de integracion.
Aeromeéxico tenia como subsidiarias o asociadas a Aeromexpress, Aerolitoral y Aeropen:, y
Mexicana a Aerocaribe, Aerocozumel, Aeromonterrey y Aerolibertad. Ademas ambas
participaban conjuntamente con SEAT, en la prestacidn de algunos servicios
complementarios en aerddromos civiles y a través de Sertel y Sabre, en la oferta de
sistemas computarizados de reservaciones aéreas. Asimismo ambas compailias participaban
separadamente en otros negocios relacionados con diversas actividades conexas a los
servicios aéreos y sus operaciones.''’

Los bancos opinaban que, por la diversidad de los tipos de créditos obtenidos, resultaba
imposible hacer efectivas sus garantias, y que, la capitalizacién de los pasivos a través de la

''*Comisién Federal de Competencia, Proteccién y pr i6n de la 1petencia en la aviacién comercial,
mfurme de Competencia Economica 1997, junio de 1998, México DF p. 104
Ibid, p.12
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controladora, constituia la Ginica opcidn para lograr la reestructuracion financiera y a su vez
le permitiria recuperar su capital sin afectar la industria.'*®

La Comisiéon Federal de Competencia por medio de una resolucion del 14 de agosto de
1995, resolvio y autorizé la conformacion de una controladora, condicionando en un inicio,
a que ambas empresas de aviacion se disociarian al término de tres anos, estableciendo de
igual manera la restriccion sin cambios de rutas e itinerarios.

Ambas empresas presentaron un recurso de reconsideracién, donde argumentaban que la
temporalidad de tres afios, destruia la viabilidad operativa y financiera de las empresas,
argumentando que el contexto mundial le permitia a la aviacion mexicana competir
internacionalmente con la creacion de una megatransportadora y que ademas ¢l desarrollo
de la aviacion debia contemplarse como un proyecto que requeria de un largo plazo y no un
periodo de tres afios.

La nueva resolucion fue autorizada a fines del mismo ao, 1995, en este documento se
suprimié la condicionante de eliminar ¢l organismo en tres aitos, del mismo modo se
ampliaron las acciones de CINTRA a coordinar la creacidon de sinergias operativas y buscar
formulas para eficientar la flota y los servicios ofrecidos por ambas empresas, desaparecia
también la restriccion de mantener sin cambio alguna de sus rutas e itinerarios.

Al momento de presentar la notificacion ante la Comisidén para la conformacion de
CINTRA, la participacion de ambas empresas en ¢l renglén de pasajeros transportados era
del 73.4% '" la participacion antes referida ha crecido hasta representar el 90% de los
pasajeros transportados en fechas recientes.'™

En opinién de la Comisién Federal de Competencia, la ganancia de casi 16.6 puntos
porcentuales que actualmente ha venido obteniendo el binomio Aeroméxico-Mexicana, se
debe a que por un lado Saro y Taesa, que dejaron de operar, representaban conjuntamente
13.5 puntos porcentuales de participacién, mientras que por otro lado Aviacsa y
Aerocalifornia aumentaron su participacion 4.8 puntos porcentuales.'*!

Asimismo, en el informe de competencia econdmica se indica que el indice de dominto,

indicativo usado por la Comisién para evaluar el nivel de concentracién en los mercados,
. I . - 22

pas6 de 0.91 en 1994 a 0.96 en 1997 en el renglén de aerolineas regionales.'??

Por otro lado, en 1996 CINTRA tenia una participacidon supenor del 70% en 34 de las 54
rutas mas importantes del mercado nacional. En este afio, 37 rutas ya alcanzan un
porcentaje superior al 70%.

"¥Ihid, p.121

''° [hidem

¥ Guillermo Hijar Lineas Aéreas en revista Mundo Ejecutivo, aflo XVTI, No. 215 vol. XXIX marzo 1997,
Meéxico DF, p. 16

’I“ Comisién Federal de Competencia, Proteccién ... Op. Cit. p.121

= Ibid
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De un total de 213 aeronaves con que contaban las aerolineas nacionales en 1996, a
CINTRA correspondian 133. En 1977, la flota comercial del pais aumentd a 217 unidades,
observandose un incremento de 11 unidades en la flota de CINTRA y una disminucién de 7
en l:ltzs3 de sus competidores. Cintra contd asi con 2/3 partes de la flota nacional de este
afio.

En su momento se detectaron restricciones legales, regulatorias y administrativas, de las
cuales se mencionan las siguientes :

- En Meéxico el servicio de transporte aéreo de punto a punto (nacional) estd reservado
por ley a las aerolineas nacionales. Ademas, la partcipacidon directa del capital
extranjero esta limitado al 25% en las empresas aéreas mexicanas. La participacion
actual del capital extranjero, sin embargo, no es significativa de conformidad con el
informe de la Comision.'*

- Los tratados bilaterales firmados por Meéxico determinan que las aerolineas de cada pais
so6lo pueden realizar vuelos internacionales, limitando el nimero de aerolineas por par
de ciudades y la frecuencia de los vuelos. Estos convenios excluyen los servicios de
cabotaje.

- En los principales acropuertos, los servicios complementarios o de apoyo en tierra son
proporcionados por una sola empresa, SEAT, subsidiana de CINTRA y de la cual son
accionistas Aecroméxico y DMexicana. Asimismo los pasillos telescopicos  son
administrados por un concesionario unico, Remaconst. No existen reglas que aseguren
que estos servicios puedan contratarse bajo principios de equidad y discriminacion.

- No existe regulacion para asegurar que los sistemas globalizadores de reservaciones
impidan discriminar a las empresas de aviacidén no asociadas a ellos.

- Pam prestar el servicio publico de transporte aéreo nacional regular o de punto a punto,
se requiere de una concesion que otorga la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
a través de la Direccion General de Aeronautica Civil y donde cuya ley establece que el
concesionario debe acreditar su capacidad financiera técnica, juridica y administrativa
ante esta dependencia, las experiencias y dudosos manejos administrativos y
burocraticos crean la incertidumbre de que en la practica esto podria convertirse en una
situacion poco confiable para empresas potenciales, formando asi una barrera de
entrada al mercado.

- Por otro lado La Ley de Aviacion Civil establece que, para operar una nueva ruta, las
aerolineas requieren autorizaciéon de la Direccién General de Aeronautica Civil,
mecanismo de autorizacion discrecional e incluso tiene la capacidad para negar la ruta
solicitada, argumentando que ésta se encuentre debidamente servida.,

- En el Comité de horarios del aeropuerto de la Ciudad de México se asignan los horarios
en disputa mediante el criterio de antigiiedad, poniendo asi en desventaja a las nuevas
empresas.

Durante su desarrollo CINTRA se ha visto involucrada en ciertas conductas desleales, por
mencionar algunas :

'3 1bid
24 bid
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a) La composicién dominante de CINTRA le permite aumentar las tarifas aéreas y en la
medida que aumenta la participacién conjunta de las aerolineas se incrementa la tarifa .

b) Derivado de esto, CINTRA permite que sus subsidiarias, al no competir entre si, fijar
tarifas superiores en ciertas rutas.

c) Se han identificado pares de rutas donde se observan tarifas que pudieran reflejar abuso
de poder de mercado. Esta situacion se ha detectado en algunas rutas como: Meéxico-
Leon, Meéxico-Tampico, Meéxico-Aguascalientes, Monterrey-Chihuahua, México-
Matamoros, y otras turisticas como Meéxico-Vemcruz, México-Zihuatanejo, Meéxico-
Huatulco.

En tanto que se ha establecido la viabilidad econémica de Aeroméxico y Mexicana, el
proceso de competencia en el mercado ha sufrido un deterioro, aunque el hecho nos es
totalmente imputable a CINTRA, sin embargo de las seis empresas que prestaban servicio
nacional regular en 1995, actualmente sélo quedan cuatro empresas, de las cuales dos son
Aeroméxico y Mexicana y las dos restantes, Aerocalifornia y Lineas Intemacionales, han
visto deteriorada su situacidon econémica y su participacion en el mercado.

El binomio Aeroméxico y Mexicana se podia calificar con una unién que tenia un poder
sustancial dentro del mercado nacional, poder que se ha venido incrementando desde la
conformacion de CINTRA, asimismo se han detectado cienas practicas monopdlicas que
han dafiado la competencia en esa industria. Por tal motivo la concentracion de ambas
empresas contradice las practicas de libre comercio que avala nuestro pais.

Sin lugar a duda, el objetivo primordial de la creacidon de CINTRA, fue indudablemente
permitir la rehabilitacion financiera y econdmica de ambas compaiiias, para que con esta
medida se evitara una crisis en el servicio de transportacidn adérea.

Cabe mencionar que uno de los elementos que en su momento dificultaba resolver la
disolucién de la concentracion entre Aeroméxico y Mexicana, era la participacion estatal
mayoritaria en el capital accionario de CINTRA, esto se debid a que el gobierno federal
mantuvo ciertas acciones desde el momento de su privatizaciéon realizada al final de la
década de los ochenta y posteriormente le revirtieron muchas mas a través del Fondo
Bancario de Proteccion al Ahorro. Y se dice que era un factor que dificultaba tomar una
resolucion definitiva, en virtud de los intereses politicos que se encontraban en juego,
dentro de los que destacan, el hecho, que para el gobierno federal resultaba un negocio muy
atractivo el vender en conjunto ambas empresas, lo que le permitiria recuperar en mayor
medida el costo del rescate de ambas empresas, realizando indirectamente a través del
FOBAPROA y que le fue heréedado por los bancos. En un inicio prevalecieron los criterios
de caracter juridico y econémico sobre los intereses politicos que se encontraban en riesgo,
para establecer que la venta conjunta de las empresas representaba una practica monopdlica
que daiiaria a todos los usuarios del servicio, criterios que a partir de los hechos del 11 de
septiembre del 2001 cambiaran el panorama de practica monopélica a definicion de
necesidades y urgencias de rescate de la aviacion comercial mexicana.

A pesar de las reacciones encontradas en la venta de CINTRA, por un lado hay quienes

aseguran que con la venta se abriria la posibilidad de participacién de compailias
extranjeras, con el riesgo de no tener industria de aviacién propia, posibilidad descartada
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por ley ya que la nueva Politica Aeronautica establece "... garantizar que el control de las
empresas operadoras de transporte aéreo permanezcan en manos de mexicanos.”'** Por otro
lado, estain quienes aseguran que las compaifiias ¢jercen actitudes monopolicas y con la
incursién de nuevos inversionistas extranjeros existira mas competencia y mejores
precios.!®® Posibilidad reducida al 25% de participacién de capital.

Uno de los escenarios que se presentan en caso de no consolidarse la venta serd
salvaguardar la soberania del pais al no permitir intromision de capitales extranjeros en
aerolineas nacionales y no se daria el cabotaje, es decir, la operacion de rutas nacionales
por aerolineas intemacionales. El siguiente escenario, en caso de realizarse la venta, los
beneficiarios serian los consumidores, ya que ambas aerolineas estarian entrando a una fase
de libre competencia, que tracria como consecuencia tarifas mas bajas y/o mejor senvicio

A pesar de estar suspendido por el Senado de la Republica, el proyecto de venta de ambas
empresas, por separado en su propuesta inicial, es solo el principio de un largo proceso de
venta, en el que deberan tomar las medidas que sean necesarias para garantizar que el grupo
de inversionistas que adquiera cada empresa. pueda sacar econdémica y financieramente a
ambas empresas.

En algunos aspectos la nueva Ley de Aviacion Civil se presenta a confusion en cuanto a
interpretacion, por ejemplo, el Art. 19 que se refiere a la asignacion de rutas no especifica
claramente a quién debera asignarse una ruta.

4.2. Tendencias de 12 Industria Aérea Mexicana y Mundial
4.2.1. Desregulacion Mundial y Nacional

El nuevo marco de accidn de la aviacidén intemacional derivado de la desregulacion del
transporte aéreo en Estados Unidos y las politicas neoliberales de la econotia de México,
han impactado significativamente la industria aeroniutica nacional. De aqui se derivaron
algunas politicas significativas para el presente y futuro de la aviacidn en México.

En este contexto se entiende la desregulacion de los cielos mexicanos (en abril de 1988, la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes establecido el esquema rector del Sistema
Nacional de Transporte Aéreo), aunque se reconoce que la inexperiencia en la
administracion de las nuevas lineas aéreas del sector (como se recordard se permitid la
privatizacion de las dos compaiiias troncales en 1989), ha repercutido en el servicio que se
pretendia mejorar, sobre todo al enfrentarse con problemas financieros derivados de la
operacidn y de la intensa competencia surgida en el marco nacional.

Este nuevo enfoque ha permitido a la industria aérea operar de manera creciente en un
ambiente de libre mercado. Sélo la regulacidn en materia de seguridad operativa se ha

'* Ley de Aviacion Civil, punto IIL, lineamientos de politica, regulacién, Giltimo parrafo.
36 [van Cuellar, "Pista 05", en Reforma, SeccidénViajes, 17 de junio del 2001, p. 15
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mantenido y de hecho se ha fortalecido. Recordemos que los Estados Unidos se
desregularon en 1978 y la Unidn Europea a partir de 1993.

El impacto de la desregulacidon intemacional afectdé el numero de lineas aéreas extranjeras
que vuelan al pais (sobre todo de Estados Unidos); asi se podra explicar la reduccion del
numero de aerolineas que volaron a Meéxico el periodo de 1980 a 1985, aflos en los que
pasd de 34 a 27 empresas, manteniéndose en esa cifra hasta 1987. En 1990 aumenta
nuevamente para situarse en 31 aerolineas. Sin embargo, en el ambito internacional y salvo
algunas excepciones, este sector se ha mantenido protegido ya sea por subsidios
pubemamentales o fusiones.

Asi, aun en un mundo cada vez mas globalizado, las aerolineas siguen stendo tratadas como
una industria especial.

La desregulacion ha permitido 1a libre entrada a nuevas aerolineas, en los paises que la han
adoptado, asi como la libre competencia para establecer tarifas, rutas, itinerarios, capacidad
de equipos y tipos de servicio, misma que se ha manifestado en beneficto parm los usuarios
a través de tarifas mas competitivas, mayores opciones y mejores estandares de seguridad.

Como ya lo hemos expresado en el Capitulo 111, en la mayoria de los casos los paises
utilizan convenios bilaterales para regular la competencia extema en el sector aéreo. El
cabotaje permanece cerrado a la competencia de aerolineas extranjeras en casi todos los
paises, con excepcion de los de la Union Europea en donde se encuentra en una etapa
incipiente. En otras partes del mundo, los fuertes sindicatos de las aerolineas, pilotos en
particular, se oponen rotundamente a ésta posibilidad.

Los Estados Unidos, han venido promoviendo convenios bilaterales de lo que ellos llaman
cielos abiertos, a través de los cuales las aerolineas de los dos paises signatarios pueden
realizar vuelos entre cualquier par de destinos en ambas naciones y, en ocasiones, se
otorgan mutuamente Quintas Libertades. Mas de 48 naciones han firmado un acuerdo de
cielos abiertos, open skies, con los Estados Unidos, Meéxico aun no lo ha firmado.

La Union Europea ha propuesto la firma de un convento multilateral con los paises
miembros del Tratado de Libre Comercio de América del Norte, a lo cual se han opuesto
los Estados Unidos.

Meéxico continud su proceso de desregulacidn en julio de 1991, con la entrega a las
aerolineas por parte de la SCT de un oficio que les otorgaba libertad para establecer sus
tarifas. Fue a partir de esa fecha que aerolineas como TAESA y Aerolineas Internacionales
se incorporaron al mercado para servir rutas comerciales a lo largo de la Republica
Mexicana. Posteriormente, se lograron avances a partir de 1995 con la promulgacion de las
Leyes de Aviacion Civil de Aeropuertos, que otorgaron mayor certidumbre juridica. No
obstante, la SCT sigue autorizando las rutas. Los itinerarios sdlo requieren ser registrados y
pueden ser denegados si faltaran posiciones de aterrizaje, "slots", en los aeropuertos. Las
lineas aéreas poseen libertad para establecer sus frecuencias.




La problematica que conlleva la desregulacidon mexicana se ha expresado desde diversos
sectores de la industria, algunos expresaban que las lineas aéreas nacionales habian sido
desplazadas por las intemacionales debido a que la SCT habia seguido una politica de
"apertura indiscriminada" para los charters de las lineas adreas internacionales, afirmando
que esta accion habia sido importante y pemiciosa para las aerolineas extranjeras. Hubo
presién para exigir una correspondencia entre los que se da a las lineas nacionales y
extranjeras, ya que segin conocedores no existe una relacion de equidad entre la oferta y Ia
demanda y se debia balancear la situacion mediante el control de rutas.

La situacién, no parece tener regreso, la tendencia de la aviacion comercial internacional,
nos dice que las aerolineas tendran que competir en un marco desacostumbrado para ellas,
en tanto que hasta hacia unos afios laboraron con un marco regulado y protegido por el
estado, subsistiran aprovechando los beneficios proporcionales que la situacion les permita.

En materia de desregulaciéon, queda todavia camino por recorrer. Por ¢jemplo, la libre
entrada y salida de la industria apenas empieza a ser una realidad en la practica. En el caso
de TAESA, las tarifas no alcanzaban a cubrir los gastos de operacion y dejo de pagar al
seguro social, al Infonavit, a Hacienda, a ASA, y al sistema bancario, con lo que acumulo
una deuda de alrededor de 260 millones de dolares. Finalmente, lo que parecian tarifas
competitivas resultd ser un desfalco que acabé pagando el contribuyente Ese fue
probablemente el mayor obsticulo a la competencia, nadie entra a un sector en donde el
competidor a vencer opera perdiendo cantidades considerables.

Cabe mencionar que en México, al igual que en la mayoria de los paises, se prohibe la
operacién de cabotaje por parte de extranjeros y la competencia intemacional se da soélo a
través de tratados bilaterales que contemplan designaciones especificas por pais.

Los efectos mas importantes de la desregulaciéon son :

- La implementacion de la nueva tecnologia de comercializacion en el campo de la
aviacion, los sistemas de reservaciones computarizados (SRC), que influyen en todo el
proceso turistico

- La recomposiciéon de fuerzas de las aerolineas en un nuevo esquema de alianzas,
fusiones y absorciones ya en un esquema concebido mundialmente.

4.2.1. Organizacién Industrial

En el segundo lustro de los noventa, se acentia la tendencia a que las lineas aéreas
regionales, que venian experimentando altas tasas de crecimiento, se diversifiquen de
acuerdo con su tamaiio y operacion, con el objeto de que puedan ofrecer un mayor nimero
de rutas y frecuencias a sus usuarios, y que permite también enfrentar la problematica
derivada del incremento de las dificuitades operativas en los aeropuertos, producidas a su
vez por el incremento del trafico y el nimero de las aeronaves. Se provoca entonces que la
clasificacién que a continuacidon sefialamos, sea la nueva clasificacion de la aviacién
comercial.
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Surgieron cuatro tipos de aerolineas: las de red, _que ofrecen una amplia cobertura de
ciudades, itinerarios e interconexiones, las de punto a puntQ, que se concentran en el
trafico de pasajeros origen/destino entre dos ciudades y que ofrecen una relacion costo-
calidad en general inferior a las de aerolineas de red; las regiopales, que operan en zonas de
poca densidad, ofrecen tarifas particularmente altas por enfrentar costos por
pasajero/kilometro elevados y en algunos casos son alimentadoras de las de la red; y las de
charter, que poseen un producto predeterminado, estacional, empaquetado y de bajo costo,
generalmente para destinos turisticos.

En Meéxico, tomando como base estadisticas de las SCT', el 195 de los viajes-persona
realizados en el mercado intemacional utilizan al avion como modelo de transporte. Por
otro lado, de acuerdo con cifras de la OCDE, el 75%5 de los pasajeros nacionales utithzan el
avidén como modo de transporte en los Estados Unidos, el 4325 en Canada v el 8% en
Europa. La industria aérea mexicana conticne aerolineas de red. de punto a punto,
regionales y de servicio charter. Las denominadas de red son Aeroméxico y Mexicana,
Aviacsa podria ser una tercera; dos aerolineas de punto a punto; Aerocalifornia, Aerolineas
Internacionales y e¢n su momento lo fue Taesa;, tres aerolineas regionales; Aeolitoral,
Aeromar y Aerocaribe/Aerocozumel; y dos companias charter; Allegro y Magnicharters.
Las lineas aéreas nacionales sirvieron en 1999 a un total de 19 4 millones de pasajeros a 64
destinos nacionales, también operan 39 aerolineas extranjeras, quienes en conjunto con
Mexicana, Acroméxico, Aerocaliformia, Taesa en su momento, y Aviacsa generron un
total de 14.8 millones de pasajeros intemacionales y cubrieron a 38 ciudades (anexo K, p.
295).

4.2.3. Centros de Operacion Radiales.

Los procesos de integracion y de cooperacion que se verifican de manera muy dinamica
dentro de la aviacion intemacional, y que son derivados de esquemas comerciales mas
amplios, marcaron el control de flujos de trafico en determinados aeropuertos. De ahi
surgieron de forma natural operaciones continuas en torno a centros de operacion radiales
denominados "HUBS" mismos que pertenecen a las aerolineas en uno o varios aeropuertos.
Estos centros de operacion poseen un mercado importante de pasajeros de origen- destino y
un numero relevante de trafico de conexion.

En los Estados Unidos, las aerolineas de red han concentrado sus operaciones radiales en
aeropuertos en los que llegan a poseer una marcada dominacidn. Sélo en el Aeropuerto de
Chicago O'Hare, en donde se ejerce control de acceso, se da cabida actualmente a dos
aerolineas de red que comparten a los mas de setenta millones de pasajeros basicamente
entre dos aerolineas.

La desregulacion ha dado de manera natural el concentrar operaciones en centros radiales
en los que ciertas aerolineas poseen una marcada dominacion, Delta por ejemplo se ha
posesionado como la aerolinea dominante del aeropuerto de Cincinnati, lugar en el que

'¥7 Secretaria de Comunicaciones y Transportes, La aviacién mexicana en cifras 1993-1999, Direction
General de Aeronautica Civil, México 2000. p.59
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unicamente enfrenta competencia en 6 de sus 66 rutas, debido a que en 60 rutas no existe
densidad suficiente para mas de una aerolinea. En todas las rutas en las que enfrenta
competencia directa, ya sea con otras aerolineas de red o de punto a punto, la competencia
se da como resultado de la densidad de la ruta. El mismo fendémeno se da con aerolineas de
red en otros aeropuertos norteamericanos. Sin embargo, existe amplia competencia, ya que
casi todos esos destinos tienen servicio hacia y desde otros puntos u otros Hubs. Asi, un
pasajero puede viajar de Phoenix a Nueva York via Cincinnati por Delta, via Houston por
Continental, via Dallas por American o a través de una o varias aerolineas de punto a punto.

Las aerolineas de Red, que organizan sus operaciones de Aud en tomo a uno o mas
aeropuertos, ofrecen a sus usuarios una amplia gama de destinos y servicios, programas de
viajero frecuente y sistemas de reservacion computarizados. También han desarrollado
incentivos no lineales para los agentes de viajes, han establecido contratos directos con
instituciones y/o clientes imporantes y comienzan a explotar la venta directa de boletos a
través de intermet, con lo cual obtienen economias de alcance y como se¢ explicara
posteriormente, logran obtener un porcentaje creciente de los ingresos con relacion a los
asientos ofrecidos.

La preferencia de los pasajeros por aecrolineas con el mayor numero de destinos y
frecuencias, aunado a descuentos de mayoreo, tarifas promocionales y programas de viajero
frecuente, sugieren que existe preferencia por aquellas con mayor presencia. Por ello, se ha
observado empiricamente que tanto en rutas como en las operaciones de Aubs, las
aerolineas que son capaces de lograr la mayor participacion de frecuencia de vuelos,
usualmente por arriba del 50% del total, capturan un porcentaje de ngresos
proporcionalmente mayor.

Conforme aumenta el niimero de frecuencias de vuelos y rutas en los hubys, las aerolineas
ofrecen una mayor variacidon en tarifas, para incrementar sus factores de ocupacion. Por
ello, en los hubs los pasajeros pueden tener acceso a tarifas mas bajas que en otros
aeropuertos.

Hoy en dia, tan sélo tres aeropuertos en los Estados Unidos dan cabida a mas de un centro
de operacion y, exclusivamente uno de ellos ha dado entrada a dos mega centros de
operacidn, el aeropuerto de Chicago O'Hare, sin embargo, la falta de oferta de posiciones
de aterrizaje en esa terminal ha impedido tanto a United como a American, dos centros de
operacion, poder aumentar sus frecuencias de servicio para asi obtener una mayor
participacion en los ingresos. Dallas/Ft. Worth posee dos centros de operacion; uno grande
manejado por American y otro, relativamente pequefio, manejado por Delta. Este
aeropuerto ha sido campo de batallas épicas por obtener su dominio; primero entre Braniff
y American de donde salié perdedora la primera, luego entre Delta y American cuando la
primera trato de desarrollar el centro de operacién que habia dejado Braniff. En el futuroes
de esperarse que American continte manejando al centro de operacién mas grande de ese
aeropuerto. Sin embargo, Delta debera continuar operando desde Dallas porque este
aeropuerto es parte integral de una red de cinco centros de operacién; Atdanta, Cincinnati,
Dallas/Ft Worth, Salt Lake City y Los Angeles Intemational que combinados con sus
operaciones desde el aeropuerto Kennedy en Nueva York, permiten a esa empresa ofrecer
la red de vuelos mas completa en los Estados Unidos. Sin la sinergia entre estos centros de
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operacion, es poco probable que Delta sea capaz de seguir operando desde Dallas/Ft.
Worth.. Los Angeles, da cabida a dos aerolineas de red: United y Delta, posee un volumen
de trafico de origen/destino importante, asi como la sélida presencia de la aerolinea de
punto a punto Southwest, es también punto de origen y destino de varios mercados
importantes: Los Angeles-San Francisco y Los Angeles-Nueva York
Washington/Baltimore/Boston Otros destinos mas alla del Atlantico. Asimismo, junto con
San Francisco, Los Angeles es la principal puerta aérea hacia Hawaii y para destinos mas
alla del Pacifico, mas que ningan otro factor, son las conexiones descritas las que permiten
a Los Angeles funcionar como centro de operacion para United y Delta. Debe reconocerse,
sin embargo, que el verdadero centro de operacion para United en la Costa Oeste se ubica
en San Francisco y el de Delta en Salt Lake City

La Ciudad de Meéxico concentrd 28% del trafico total de pasajeros aéreos en 1999, a nivel
nacional, con un total de 19.6 millones. De ésta cantidad, 17.4 millones, correspondieron a
pasajeros origen/destino y 2.2 millones de pasajeros en conexion. Esta situacion es el
resultado del elevado nivel de concentracion del PIB (23%) y de poblacion en dicho
mercado (22%) y no por falta de oferta de tarifas promocionales. De hecho la tarifa entre
dos puntos con escala es menor a la de la suma de cada uno de sus tramos . '*

El numero total de pasajeros aéreos de la ciudad de México, asi como la baja proporcion de
los mismos que utilizan a esta ciudad para conectar con otros destinos sugiere que el
aeropuerto de esta ciudad admite un solo /iub y pequeiio en relacién con otros en los
Estados Unidos. Por ejemplo, st tomamos como base el namero total de abordajes de
pasajeros, el aeropuerto de la ciudad de México ocupa el lugar numero 42 entre los
aeropuertos del mundo.

Asi en un escenario en el que Aeroméxico y Mexicana podrian disputarse el dominio del
aeropuerto de la ciudad de Meéxico, dadas las caracteristicas similares de estas aerolineas y
el tamafio y conexiones de dicho hub, muy probablemente solo una de ellas podria
encabezarla, hablando que el acropuerto intemacional actual siguiera con las operaciones
normales a la fecha, con la ampliacién o cambio del aeropuerto de la ciudad de México, las
circunstancias cambiarian dando oportunidad a dos aerolineas de red en el mediano plazo.

Por otra parte, cabe seflalar que existen un sinfin de mercados a lo largo de la Republica
Mexicana con suficiente densidad de trafico de pasajeros para garantizar la generacion de
una extensa competencia entre una aerolinea de red y varias de punto a punto.

Aeroméxico parece ser una empresa mis grande que Mexicana si tomamos en cuenta como
unidad de medicién los ingresos por pasajero-kilometro (RPK'S). En 1999, Aeroméxico
generd 55% de su trafico en mercados nacionales y 44% en internacionales. Mexicana
depende mucho menos del mercado nacional, durante 1999 generd de éste exclusivamente
el 35% de su total de RPK'S.

'* SCT, La aviacién mexicana en cifras 1993-1999, Op. Cit. p. 41
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Es importante senalar que, conforme la densidad de rutas especificas crece, empicza a
surgir la competencia de aerolineas de punto a punto. Las aerolineas de red no tienen
incentivos para extraer ganancias monopolicas de los usuarios en las rutas con menor
densidad, debido a que con ellas alimentan su trafico de conexion (anexo L, p. 296).

4.2.4. Alianzas Comercinles

Las fusiones y absorciones en Norteamérica son una consecuencia mas de la desregulacion
del transporte aéreo en los Estados Unidos y las tendencias de las alianzas comerciales,
tendian a la creacion de cinco empresas gigantescas en el mundo, dejando solo a la aviacién
regional como alimentadores de aquellas.

La liberalizacion Europea internacionalizé este proceso, se dio como consecuencia la
formacion de las redes de interconexion que han formado los socios de las mismas y que
abarcan los cinco continentes. Actualmente, cinco son las grandes alianzas comerciales,
Star Alliance, OneWorld, Sky Team, KLM/ Northwest o Wings y Qualifyer, las cuales
representan mas de la mitad del mercado mundial de transportistas aéreos, en términos de
trafico de pasajeros estos 5 tienen alrededor del 60%, excluyendo a sus afiliados regionales.
Las lineas aéreas mexicanas forman parte de las dos alianzas mas imporantes.'™

A fines del 2000 Ia encuesta de negocios de las Alianzas Comerciales se centrd en las 200
lineas aéreas mas importantes con mas de 500 acuerdos comerciales. Dentro de este grupo
el subgrupo de 5 Alianzas continian dominando la plataforma estratégica de Ia industria
aérea,

Las inversiones de tipo estratégico han tenido resultados generalmente decepcionantes para
las aerolineas (por ejemplo, la inversién de American Airlines en Canadian Airlines y en
Aerolineas Argentinas, o de British Ainwvays en Iberia SEPl y en Quantas). Lo anterior se
ha contribuido a la existencia de conflictos de interés opemativos derivados de contratos de
suministro, regalias y otros cargos por administracion.'®

Dada la mala experiencia que se ha tenido de estas fusiones comerciales, las inversiones
estratégicas se realizan ahora solo con el objetivo de cumplir con un proposito operativo
especifico como puede ser el de asegurar la participacién en una alianza comercial,
Lufthansa en Midland, United en Air Canada, u obtener trafico de conexion a través de una
aerolinea comercial, Delta en Comair."

Después de un afio de actividad frenética, 2000, en las alianzas, habria que preguntar si
todo este esfuerzo ha mostrado un progreso significativo en la industria ?

¥ Scott McCartey, Susan Carey y Martha Brannigan, “La consolidacién parece inevitable para las
aerolineas en EE.UU", en el Wall Street Journal Americas, New York, 6 de noviembre 2001, p. 11
1% Thid, p.12

M [bid. p.15
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Por una lado la respuesta podria ser muy corta. Mas bien un estancamiento que un
despegue. Y mientras unas alianzas han ampliado sus cielos otras han perdido altura
rapidamente. Sin embargo, esta parte de relativa ventaja son solo parte del juego entre las
alianzas, y las fallas son tan solo una prueba significante como los éxitos, especialmente
para aquellos que estan en la lista de espera para reunir las condiciones optimas para
pertenecer a alguna de ellas.

La ultima encuesta de la revista El Negocio de la Aviacion '** que compromete a los 200
transportistas, los sitia dentro de 500 convenios bilaterales, los cuales principalmente estan
en forma de codigos compartidos. Alrededor del 80%% de esos transportistas tienen ahora un
vinculo con alguna alianza, y ya sea un tratado nuevo o revisado, cuyos beneficios antes del
Il de Septiembre estaban siendo de una tasa alrededor de 70%5 de ganancias netas por afio.

Claramente Star Alliance ha sido la alianza a vencer. Los datos arrojados por Merrill
Lynch, con una tasa del 77%, basada en medidas de ganancias netas, tamafio de mercado,
fuerza financiera y libertad en la regulacion. No muy lejos esta One World con un 69%%,
mientras Sky Team tiene un S4% v el mas pequeio KLM/Northwest tiene solamente un
50%.

El liderazgo de Star Alliance esta bien justificado, ademas de la mas antigua vy grande de las
alianzas, es la mas duradera. En Europa practicamente le habia quitado a Austrian Airlines
a Qualifyer y se asegurd de ganar Virgin Airways en tierras britanicas, SAS , miembro de
Star Alliance, tomo a Braathens en Noruega, previnmente en alianza con KLM, asi la
dominacion en el centro y norte de Europa estaria completa.

La suma de Virgin Ainwvays le ha dado a Star Alliance algunas opciones reales para seguir
creando una presencia de su centro de operacion en el Aeropuerto de Heathrow en Londres,
con un control aproximado del 27% .

En Estados Unidos su consolidacién se ha dado de manera similar, con Air Canada
adquirida recientemente y Canadian Airlines para One World. Si United puede proponer la
adquisicion de US Airways, es a(n incierto, y ain si es tendra que ser compartida con
American.

A la fecha Star Alliance se las ha arreglado para mantener sus contactos en Asia, aunque las
especulaciones siguen vigentes en relacidon al posible paso de que Thai Airlines sea la
siguiente adquisicién junto con Singapore Airlines en la alianza (S1A). Con sus intereses en
Air New Zealand (ANZ) y Ansett, mas el 49% establecido en Virgin Atlantic, SIA
claramente tiene ambiciones globales y es un jugador al cual se le debe observar.

Mientras Air France y Delta Airlines han estado ocupados poniendo todo su impetu detras
de la alianza. Ambos firmaron un tratado en junio de 1999, estableciendo su existencia
como miembros de la alianza, la cual incluye a Aeromexico como 3er. Miembro fundador.
Aunque ellos llegaron tarde al juego de la alianza, con tan solo un aflo Sky Team ha
impresionado a muchos con la velocidad con la cual ha crecido desde su inicio. Tal vez su

13 Aviation Bussines Magazine, New York, August 2001, p.30
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gran acierto se centra en el centro de operaciones en Paris, en el Charles de Gaulle. Air
France y Delta Airlines se han beneficiado desde la firma del convenio bilateral de cielos
abiertos entre Francia y Estados Unidos, el cual se extiende hasta el 2003 y de hecho se
implementara en forma en el 2002,

Sky Team también emprende acciones para un nuevo centro de operaciones con su
compaiiero Korean Air, con esta alianza refuerza su crecimiento en Asia.

One World con British Airways ha mostrado recientemente un mayor acercamiento y
entendimiento con American Airlines, tratando de llevar cabalmente a la practica el tratado
bilateral de la politica de cielos abiertos entre la Gran Bretaia y los Estados Unidos,
aspiraciones que se materializaran con la actual administracion republicana pro-negocios
del Presidente Bush, oriundo de Texas, hogar de American Airlines. La adquisicion de
TWA deberia dar mas peso a One World en norteamérica y también hay la esperanza de
que Japan Airlines eventualmente ingresari, los recientes acontecimientos de Swassair
referentes a la suspencidon de pagos y demias problemas financieros, agilizam la atianza
global de los miembros de Qualifyer con One World con quienes ya tiene codigos
compartidos. British y American fundaron One World a lo largo de Cathay Pacific y
Quantas en la 2* Parte de 1998, con Ibena y Finnair que se unieron al afio siguiente.
Airlingus y Lanchile hicieron un total de 8 en 2000, con American absorbiendo TWA ahora
se encontrara mas completa. La alianza tiene 23 afiliados regionales; el mas reciente fue la
regional de Kenia Air.

One World no ha establecido una plataforma de comunicacién central con la mayoria de
sus competidores, se ha basado mayormente en una relacion bilateral.

Qualifyer por su lado, vislumbra un futuro relacionado con lo que suceda con Swissar, la
mayoria de los observadores de la industria seitalan que la alianza esta cercana a disolverse,
ya que la prioridad de Swassair es componer sus finanzas.

KLM y Northwest (Wings) acordaron su alianza en 1989, la relaciéon entré6 en una
turbulencia cuando KLM traté de construir la equidad financiera con su compainera. British
Airways. Mientras que Northwest esta tratando de hacer vinculos con Continental Airlines,
lo que hace su futuro incierto a falta de establecer alianzas estrechas en Europa

Aeromexico y Mexicana estan clasificadas por la SCT como aerolineas troncales. Sus
mapas de rutas son muy parecidos, ademis de que se asemejan a los de las antiguas
aerolineas troncales de los Estados Unidos antes del proceso de desregulacion. No obstante,
en nada se parecen éstos a los de las actuales aerolineas de red en Europa y Norteamérica.

Ambas empresas tienen arreglos extensos de cddigos compartidos, asi como con otras
aerolineas mexicanas. Adicionalmente, Aeroméxico es socio comercial y comparte codigos
con Delta Airlines (Sky Team), y estd por convertirse en socio permanente de la alianza
Delta/Air France/Korean, la cual ain no recibe nombre oficial. De manera similar,
Mexicana participa junto con United en la llamada Star Alliance.
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En el caso de Acromexico y Mexicana, las alianzas comerciales les han permitido accesar a

nuevos mercados, Mexicana por su parte tiene acceso a una red global con cobertura en

mas de 850 destinos en 130 paises, Aeroméxico ofrece una red de cobertura en mas de 450

destinos en 98 paises; ademas que ambas;

e reforzaran la posicion estratégica de las aerolineas y la propuesta de valor del producto
que ofrecen

e realizan acuerdos interlineales y de codigo compartido con algunas de las aerolineas

mas importantes del mundo

captan mayores flujos de pasajeros e ingresos

logran ahorros potenciales en costos de operacidon

permanecen a la vanguardia de los cambios tecnologicos

accesan a millones de pasajeros a través de programas de viajero frecuente

4.2.5.-Cddigos Compartidos

El desarrollo de las alianzas comerciales vino a revolucionar la organizacion de la avtacién
comercial internacional, pero lo que vino a reforzar el control dentro de ese crecimiento fue
la creacion del cadigo compartido.

Este apartado bien podria ser merecedor de una tesis completa y varios trabajos mas, dada

no solo su complejidad, sino los nuevos giros que van tomando con el paso del tiempo, tal

ha sido sus alcances que ha sido considerado por los expertos como la panacea de la

aviaciéon comercial, utilizada por los paises que la han adoptado como un sustituto de la 5%

Libertad, tiene mayores reconocimientos comerciales que juridicos y es usada como un

instrumento de comercializacién, sin embargo, en el ambito juridico existen desacuerdos

entre autoridades aeronauticas y lineas adreas en la definicion de los siguientes términos :

- Codigo compartido

- Riesgo Compartido

- Arrendamiento para fletamento de acronaves

- Alianzas, las que pueden incluir los términos recién mencionados, pero aquellos no
necesariamente se incluyen en las alianzas

El crecimiento de los llamados codigos compartidos se dan a partir de los siguientes
procedimientos:

- Convenio Bilateral Aéreo Vigente

- Asociacion a Alianza Comercial

- Estandares similares de equipo e instalaciones

- Sistemas de reservaciones

- Auditorias constantes sin previo aviso

- Programas de acumulacién de millas

- Afinidad en rutas

Dentro de las Alianzas tenemos :

- Estratégicas - Las que se establecen por necesidad territorial con linecas aéreas cuyos
cédigos compartidos pertenecen a otras alianzas, ejemplo, Aeroméxico y Lanchile,
Mexicana de Aviacion con Avianca.
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- Conveniencia.- Compromisos adquiridos voluntariamente, Alianzas Comerciales, como
las que a continuacion se sefialan.

Hoy en dia existen varias alianzas comerciales (Sky Team, Star Alliance, Wings
(KLM/Northwest), OneWorld) cuyos vuelos de cédigos compartidos (code-share) permite
que cualquiera de las asociadas opere la ruta asignada, siendo en realidad 2 lincas aéreas las
que intervienen en la ruta, inclusive teniendo el mismo numero de vuelo en ambas, de tal
manera que las aerolineas involucradas ofrecen el mismo vuelo, con sus respectivos
equipos, Mexicana de Aviacion podria operar Cancun a México y United (ambas de Star
Alliance) hacia Los Angeles.

Las fallidas experiencias de fusiones llevo al surgimiento de alianzas comerciales cuyas
ventajas llevan a las aerolineas asociadas a multiplicar, entre muchos otros factores , sus
destinos en lo largo de los continentes, sin necesidad de contar con equipo propto, el
usuario puede segpuir usando los mismos mostradores, boletaje, clubes especiales de
atencién, y si esto no fuera suficiente, gozar de los programas de viajeros frecuentes,
acumulacién de millas, up grades'™ a categorias superior en vuelos, descuentos en hoteles,
cruceros, arrendadoras de autos, etc.

De las alianzas formadas por aerolineas reconocidas en el mercado mundial, Lufthansa fue
la primera en 1995, permitid ademas, ofrecer una cooperacion global, facilitando
conexiones rapidas y comodas, tarifas atractivas, documentacién de equipaje desde el punto
de origen hasta el destino final.

Sin embargo, olvidando el punto de vista comercial, los cédigos compartidos han generado
fuertes discusiones en torno a la seguridad, ya que se prevé que deberia de existir un
enfoque uniforme de las responsabilidades inherentes a los arreglos de cooperacion entre
las aerolineas en cuestidon, ya que hasta ahora el responsable seria el pais de donde salga el
avion, desgraciadamente hay una inmensa diferencia de los niveles de seguridad entre los
paises, lo cual no permite tener un programa similar de seguridad entre todos los que
participan a través de sus aerolineas. "

La ACI ’se encuentra haciendo varias propuestas actualmente con relacion a ello, con el
fin de reducir las consecuencias de seguridad en los arreglos de los codigos compartidos.
Basicamente se resumen en tres puntos; los cuales engloban la idea de que las autonndades
estatales de policia y de inteligencia conozcan estos arreglos de colaboraciéon de codigo
compartido, con el fin de asegurar la implementacién de medidas de seguridad en los
aeropuertos de acuerdo con las normas de OACI. igualmente informacién a dichas
autoridades de cualquier cambio, capacidad, terminales u operador aeroportuario, con el
fin de permitir que las autoridades en cuestion evaluen cualquier problema. De hecho en las
plataformas de trabajo se ha propuesto que toda reglamentacién que surja para ello, sea a

2% Otorgar categoria superior en tipo de asiento y servicios

A este problema se le ha denominado “transferencia de amenaza” ya que una acrolinea, acropuerto o
ciudad, podria amenazar indirectamente a otro de baja seguridad

** ACI (Consejo Intemacional de Acropuertos en Inglés)
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través del apoyo y la cooperacion de IATA, mientras que la ACI discutira sus propuestas
con organizaciones de inteligencia como la Interpol.

En la ultima revision del Convenio México/Estados Unidos, se suscribié un pacto para
liberalizar los servicios de aviacion, y una de cuyas partes contemplé nuevos derechos de
codigos compartidos, segin lo expresado por el entonces Presidente Clinton, "... de derribar
barreras abrir los mercados y expandir el comercio”,’’® lo cual obedece a la actitud
expansionista de soporte de su politica de ciclos abiertos.

Si bien ya existe una practica limitada entre ambos mercados, a través de varios vuelos de
codigo compartido, en esta nueva revision se previd el incremento de dos aerolineas de
cada pais. a cuatro mas para actuar con codigo compartido en cada par de ciudades de
ambos paises. Ademas se prevé la ampliacion de operaciones a mayor numero de ciudades
de las que ya se tenian, pudiendo seguir el pasajero mas alla de la ciudad portal
preestablecida; puntos claramente establecidos en el convenio bilateral México-Estados
Unidos, ultima revision 1999,

Con este pacto, el cual se ampliara y revisard cada seis meses, se prevé un incremento
importante entre las rutas de cédigo compartido de ambos paises y se hace necesario
todavia un mejor servicio y mas uniforme de las lineas participantes, ya que sélo en 1999
habia mas de 10,000 pares de ciudades en solicitudes de codigos compartidos.

Para finalizar cabe sefalar, que es tal la importancia y crecimiento de los codigos
compartidos, a pesar de¢ discusiones generadas a su alrededor en relacion de sepuridad y
servicio, que en la memoranda de entendimiento del convenio México/Estados Unidos, los
apartados de cuadro de rutas y demas reglamentaciones, ya vienen con la especificacion
que son para el servicio de cddigo compartido; venden transporte bajo sus propios codigos,
bloqueos de asientos, transferencia de pasajeros sin limite alguno, sin hablar de cambio de
equipo de mayor capacidad.

En el altimo memorandum de entendimiento de dicho convenio, ya se establece el trabajo
conjunto que entre la DGCA y la FAA tendrian que trabajar conjuntamente en aspectos
relacionados con la seguridad de los vuelos de cédigo compartido.

4.2.6. Tarifas

En Meéxico al igual que en otras partes del mundo, las tarifas aéreas han disminuido en
términos reales en el periodo de 1993-1999 y 5.1% entre 1995 y 1999, mientras que
industrias afines, como la hotelema, incrementé sus tarifas en términos reales en 20%
durante ese mismo periodo. La caida del ingreso en 1994 se explica porque se originé una
guerra brutal en tarifas entre las aerolineas que culminé con la interrupciéon de los pagos por
servicios aeroportuarios y por combustible (anexo M. p. 297) donde podemos ver la
fluctuacion de ingreso por pasajero de 1993-1999 con clam baja en 1994,

BvEstados Unidos y México suscriben un pacto para liberalizar los servicios de Aviaciéon”, en la Prensa de
San Diego, feb. 26, 1999, p.2
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Por otra parte, los cargos por concepto de impuestos y derechos de aeropuertos (TUA) son
proporcionalmente mayores en México que en otras partes del mundo para distancias
similares. Dichos cargos representan en su conjunto un alto porcentaje del costo total del
boleto, entre 14% y 30%. Lo anterior, sin duda incide de manera importante en la demanda
por transporte aéreo, que podria incrementarse si los impuestos v derechos que pagan los
usuarios no fueran tan elevados.

En ocasiones se pueden obtener tarifas inferiores en los destinos de Estados Unidos frente a
los nacionales si se contrasta la tarifa estindar con una de promocion, por ejemplo, la tarifa
México/Zihuatanejo, sin restricciones, es de 1 54 délares; mientras que la tarifa promocional
a Chicago es de 150 dolares. La tarifa promedio México/Zihuatanejo, sin embargo, es igual
a 73 ddlares y la promocional a 62 dolares (anexo N, p.303).

La dispersion en tarifas es un fendmeno mundial. Los descuentos por las principales
aerolineas de red han permitido ofrecer tarifas dramaticamente bajas, y mayores volumenes
de viajeros asoctados a éstas. A pesar de que existen tarifas promedio mayores que cargan
las aerolineas de red en sus centros de operacion, existe mayor disponibilidad de tarifas
bajas en estos centros que en cualquier otro lugar. '
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CONCLUSIONES

o Del Capitulo Primero podemos concluir que la evolucion de la Historia de la Aviacién
Comercial nos da un buen antecedente de lo que es hoy nuestra industria aeronautica.
Respecto a la decisidon del nuevo Aeropuerto Intemacional de la Ciudad de México era
una medida necesaria desde hace varios afios dada la creciente demanda de operaciones
y la llegada de equipos nuevos procedentes de la mayoria de las compaiiias aéreas. La
misma historia nos habla de los cambios y modificaciones que se habian hecho dadas
las condiciones demandantes. Por su lado las condiciones diversas de las Lineas Adreas
Regionales, se han manifestado en quiebras constantes, fusiones, desapariciones por
incosteabilidad, aunado al proteccionismo del gobierno federal hacia las troncales y
donde el paquete de ayuda pam la industria aeronautica no incluye para nada las
aerolineas regionales, hecho que en la actualidad ha llegado a afectar a Awviacsa,
Aerocalifornia y Allegro, las cuales adeudan cuotas a Asa, Seneam, etc, y se ven
imposibilitadas a pagarlas, cayendo en un circulo vicioso de "no me ayudas no te pago”
A pesar de esta circunstancia la reciente creacion de Lineas Aztecas ha demostrado que
con una buena operacion la rentabilidad es muy atractiva.

e Del Capitulo Segundo, cs necesario retomar el concepto de la inexistencia de un solo
instrumento que regule intemacionalmente el Espacio Adéreo, y sobre todo, que fuera
aceptado y adoptado por todos los miembros relacionados con la Aviacion,
encontramos que precisamente la falta de ese instrumento ha dado lugar a que los
Estados y consecuentemente las lineas aéreas prefieran regularse por medio de
Convenios Bilaterales. Logicamente basados en la reciprocidad de los firmantes.

e Siguiendo la conclusién del Capitulo Segundo, la celebracién de los convenios
bilaterales es todavia cuestién delicada que muchas veces coarta la libertad de los
Estados para las negociaciones directas con las lineas aéreas o para la ejecucidn de
determinadas acciones indispensables para afirmar y asegurar su propio transporte aéreo
internacional y, por lo tanto, ante las dificultades que ofrece por las divergencias entre
los intereses nacionales, se impone, por lo menos, una labor de coordinacién y
unificacion en las disposiciones gubermamentales, es decir la falta de un instrumento
que regule internacionalmente la aviacion comercial obliga a cada pais a establecer su
regulacion de acuerdo con sus necesidades y desarrollo.

e En toda firma de convenios bilaterales es ineludible considemar la importancia
aeronautica de cada uno de los estados contratantes y los factores fisicos, econémicos y
politicos, ademas de la calidad y cantidad de la flota, rutas que operan, capital y
servicios. Hay que recordar que las lineas aéreas internacionales cuentan con sus
propios intereses de expansiéon de acuerdo con sus posibilidades de operacién. Cabe
aclarar que si bien se ha trabajado sobre la delimitacién horizontal en el espacio aéreo
no ha ocurrido lo mismo para delimitacidn vertical del mismo, y la continua insistencia
por parte de algunos paises en la politica de cielos abiertos, lo cual en su conjunto
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entorpecen mias la estructuracion de un solo instrumento para la regulanizacién y
delimitacién del Espacio Aéreo. Mientras los intereses de desarrollo de las lineas aéreas
internacionales representen unicamente un crecimiento propio serd dificil lograr una
homogeneizacion del Espacio Aéreo y dicho concepto seguira manteniéndose entre los
mas controvertidos de la Sociedad Internacional.

Ante este panorama, la Organizacidon de la Aviacion Civil Internacional (OACH),
surgida en 1947 en el seno de la ONU, rechazd en su Gltima convencion el
establecimtento de la politica de los cielos abiertos. Propone como respuesta a ella, una
estrategia de cielos justos, basada en la igualdad de oportunidades y en la participacion
significativa que ponga limites a la supervivencia de los mas aptos y las ganancias
ilimitadas.

En ¢! mismo Capitulo se habla del Derecho de Rura, éste reviste gran importancia, va
que sus componentes entre otros son: el acto por medio del cual se otorga un permiso
para operar determinada ruta, el establecimiento de zonas de vuelo prohibido o
restringido, mediante el cobro de derechos por el uso de instalaciones aeroportuarias o
de servicios auxiliares, y el establecimiento de aerovias o lugares de despegue y
aterrizaje, (exigiendo el aterrizaje de las aeronaves que sobrevuelan su territorio con
objeto de poderlas inspeccionar).

Con respecto a los vuelos de fleramento o charters, en opinion de muchos Estados, la
dificultad basica es juzgar el equilibrio apropiado entre los intereses comerciales de los
explotadores aéreos regulares y los de los no regulares, pero teniendo en cuenta al
mismo tiempo los intereses econdomicos generales del pais en aspectos tales como el
turismo y el comercio exterior. De cualquier forma la necesidad mas apremiante es
armonizar las disposiciones que rigen los criterios referentes a las categorias de
fletamento y su clasificacion. Ademas es preciso armonizar el procedimiento para
solicitar autorizacion previa para la realizacion de vuelos no regulares, asi como regular
las tarifas minimas de fletamento y capacidad.

En el Cuapitulo _Tercero mencionamos los Principios de Negociacidon de la Politica
Aérea, dentro de los 9 principios de negociacion de la politica aérea, el gobiemo
mexicano aplica y negocia actualmente sobre la base de los siguientes 7 principios, ya
que historicamente los otros dos (Bermuda 1 y la Libre Determinacion) formé parte de
la negociacion en varias décadas posterior a la creacion de la OACI :

1.- Principio de Predeterminacion de la Capacidad

+4.- Principio de la Real y Efectiva Reciprocidad

3.- Principio de Intercambio Basico de Trdfico de Tercera y Cuarta Libertades, y
Quinta sélo Complementaria

6.- Designacion de operador tinico por ruta

7.- El Trafico entre México y otro pais es un bien comun que debe repartirse por partes
iguales.

8.- Doble aprobacion de las tarifas y fijacion de rarifas en un marco multilateral

9.- Principio de Mercados Econémicamente Equivalentes.
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b)

a)
b)
c)

d)

Meéxico se ha caracterizado por su cautela al otorgar derechos de Quinta Libertad, puede
decirse que estos derechos solo se han concedido en dos casos; cuando sus lineas no
operan al punto donde se conviene gjercer esos derechos y es necesario contar con ese
servicio y cuando a cambio de derechos similares asi se conviene

Lo que mas resalta en el procedimiento de un Tratado Bilateral Aéreo, vy que la practica
de los derechos ha dado como resultado en los altimos aflos, es a que las autondades
aeronauticas civiles del gobierno mexicano, prefieran no estipular en el convenio de las
Libertades concedidas, especificamente la Quinta Libertad, estipulando Gnicamente las
3°y 4° Libertades, como facilidad de maniobra del manejo de la 5* Libertad, porque
una vez estipulada en el convenio, su retiro requiere de procedimientos mas formales
como intercambio de notas diplomaticas, o bien denuncia del convenio ante autoridades
internacionales; en afios anteriores st se acordaba  durante la negociacion, su
formalizaciéon quedaba plasmada en los memorandums de entendimiento, dicha
practica ha sido sustituida en la actualidad especificindose en las disposiciones
administrativas o en los cuadros de rutas, a fin de agilizar las operaciones aéreas entre el
gobierno mexicano y el territorio que se trate con el procedimiento posterior de
acuerdo a las leyes mexicanas.

Por significar, mercado natural para nuestro pais, debemos mencionar que el convenio
Meéxico- Estados Unidos es el mas importante y se destacan dos factores importantes
que son :

Juridico, donde cada vez que se analiza y reforma se buscan mas afinidades de
interpretacion para ambas partes

Comercial, el crecimiento y las necesidades del mercado han dado como resultado la
creacion del codigo compartido, donde comercialmente han venido sustituyendo la
aplicacion juridica de los principios de politica aérea.

S1 bien la politica de los Estados Unidos es tener un sistema aéreo nacional apoyado
s6lo en la competencia en el mercado, que sin duda es atractiva para el usuario, no ha
tomado en cuenta los multiples y diferentes objetivos de los demais paises y de sus
lineas aéreas. Esto ha dado lugar de alguna manera a los paises Latinoamericanos a
adoptar politicas proteccionistas caracterizadas por lo siguiente:

Una estricta proteccion a los transportistas de Bandera

Rechazo a politicas liberales en los intercambios aéreos

Dar privilegio al trafico principal, restringiendo el trafico secundario (et de la Quinta
Libertad)

Repudio a derechos de paradas intermedias y al ejercicio de la Sexta Libertad

Finalmente de los 36 convenios aéreos bilaterales, 3 son Unicamente concernientes a
aspectos de tecnologia, San Salvador, Belice y Nicaragua, 12 de ellos estan sin ser
operados o bien en épocas recientes dejaron de operar; Argentina, Austria, Bélgica,
Corea, Ecuador, Filipinas, Italia, Luxemburgo, Portugal, Polonia, Singapur y Tailandia,-
algunos se estan aplicando a través de codigos compartidos como el caso de Suiza con
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Aeroméxico y American Airlines, o bien la Republica Checa, con Aeroméxico y Czeck
Airlines via Praga.

En el Cupitulo Cuarto consideramos, que los inicios de la incipiente desregulacion
mexicana de la aviacidon civil alentaron el surgimiento de nuevas aerolineas. Con la
liberacion de rutas y tarifas, con menos restricciones y discrecionalidad pam el
otorgamiento de permisos y concesiones, se desataron una intensa competencia no sélo
entre las dos grandes aerolineas mexicanas, sino entre éstas y las nuevas aerolineas, las
cuales a través de practicas comerciales agresivas, ganaron mercado reduciendo
sustancialmente sus tarifas.

La industria de la transportacion aérea vivia una etapa de canibalismo de tarifas y una
politica de cielos abiertos en aviacion nacional, juridicamente negada por las
autoridades, pero cuyas concesiones de rutas y tiempos legales de operacion reflejaban
lo contrario; esto puso en graves conflictos a toda la aviacién nacional. Sumindose a
administraciones inadecuadas debido a la inexperiencia de sus administradores, que los
llevaron al endeudamiento en arrendamientos y adquisiciones de equipo fuera de
condiciones de mercado, crecimiento injustificado de personal de confianza y otros
errores de mala administracion.

El binomio Aeromeéxico y Mexicana se podia calificar con una unién que tenia un poder
sustancial dentro del mercado nacional, poder que se ha venido incrementando desde la
conformacion de CINTRA, cuyo objetivo primordial de creacion, fue indudablemente
permitir la rehabilitacion financiera y econdmica de ambas compailias, para que con
esta medida se evitara una crisis en el servicio de transportacion aérea. Asimismo se
han detectado ciertas practicas monopodlicas que han dafiado la competencia en esa
industria. Por tal motivo la concentracion de ambas empresas resultaba contradictoria a
las practicas de libre comercio que avala el gobierno mexicano. Razoén por la cual se
decidid la desaparicién de CINTRA, ya que habiendo cumplido el objetivo no habia
razon para su conservacion, proceso parado aun por el Congreso.

La desregulacién ha dado de manera natural el concentrar operaciones en centros
radiales en los que ciertas aerolineas poseen una marcada dominacién, en todas las rutas
en las que enfrentan competencia directa, ya sea con otras aerolineas de red o de punto
a punto, la competencia se da como resultado de la densidad de la ruta. Sin embargo,
existe amplia competencia, ya que casi todos esos destinos tienen servicio hacia y desde
otros puntos u otros Hubs,

Congruente con la tendencia de operaciéon de centros radiales Aeroméxico y Mexicana
podrian disputarse el dominio del aeropuerto de la Ciudad de México, dadas las
caracteristicas similares de estas aerolineas y el tamaiio y conexiones de dicho Aub, muy
probablemente solo una de ellas podria encabezarla, considerando que el aeropuerto
internacional actual siguiera con las operaciones normales a la fecha, con la ampliacién
o cambio del aeropuerto de la Ciudad de México, las circunstancias cambiarian dando
oportunidad a dos aerolineas de red en el mediano plazo.
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Aeroméxico parece ser una empresa mas grande que Mexicana si tomamos en cuenta
como unidad de mediciéon los ingresos por pasajero-kilometro (RPK'S). En 1999,
Aeroméxico generd 55% de su trafico en mercados nacionales y 44% en
internacionales. Mexicana depende mucho menos del mercado nacional, durante 1999
generd de éste exclusivamente el 35% de su total de RPK'S.

Es imponrtante seiialar que, conforme la densidad de rutas especificas crece, empieza a
surgir la competencia de aerolineas de punto a punto. Las aerolineas de red no tienen
incentivos para extraer ganancias monopolicas de los usuarios en las rutas con menor
densidad, debido a que con ellas alimentan su trafico de conexion. La mejor prueba de
ello son los excelentes resultados a pocos meses de operacion que ha logrado Lineas
Aéreas Aztecas.

El codigo compartido vino a resolver infinidad de problemas en cuanto a derechos
comerciales se refiere al momento de la clasificacion del trifico

El cédigo compartido, instrumento que el Gobierno Mexicano ha adoptado como un
sustituto de la 5* Libertad, donde se adicionan lineas aéreas en el sistema de
designacion de pares de ciudades, logrando factores de ocupacion por parte de la
transportadora (operadora) e ingresos mayores sin inversion de equipo por parte de las
lineas aéreas comercializadoras que venden y promocionan exclusivamente .

Aunque juridicamente no tiene un reconocimiento como tal, el codigo compartido vino
a reemplazar la 5% Libertad, aprovecha la infraestructura establecida de la 5* Libertad.

Es decir los codigos compartidos implican por si mismos el compartir dos o mas
aerolineas, puertas de entrada, volar una misma ruta compartiendo coédigos de vuelo, los
aviones, las estaciones, los mostradores de documentacidon, los servicios de
mantenimiento y combustibles. Son los convenios mas amplios que permiten que dos o
mas aerolincas se beneficien de manera reciproca sin tener que hacer grandes
inversiones en las mismas aéreas. También permiten la complementariedad y fomentan
la competitividad.

Finalmente, desde el nacimiento de la aviacidon mexicana hasta la fecha, se han pasado
por multiples etapas para poder consolidar nuestra aviacion y también crecer y poder
estar a la par con la aviacidn internacional. Son muchos los acuerdos, convenios,
contratos, permisos unilaterales, etc., que se han tenido que hacer, cambiar y
reestructurar, pero creemos que si bien es cierto que se han cometido algunos
desaciertos, derivados en su mayoria por la politica de un régimen centralista cuyo
gobierno ha sido en los uitimos afios de enormme proteccionismo e inadecuado a los
tiempos del cambio, la muestra mas palpable es la tardia desregulacion mexicana,
mientras ésta se dio en los Estados Unidos en 1977, no fue sino hasta 1995, 18 afios que
vino a aplicarse en nuestro pais.

Hoy la aviacion mexicana, sus controles y planeacién estin muy a la par con los
estandares internacionales, muestra de ella es la participacion de ambas aerolineas
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nacionales como miembros de las alianzas comerciales mas importantes del mundo
(Sky Team y Star Alliance).

En la industria aérea mexicana el panorama se antoja mas crudo, los resultados antes de
los sucesos tragicos del 11 de septiembre ya eran de por si turbulentos, la caida en el
factor de ocupacién, reflejo de la desaceleracion econdmica, caida en el nivel de tarifas,
motivado por la competencia desleal que enfrenta, la afectacion derivada de la huelga
de sobrecargos en Aeroméxico y el impacto adverso que tiene la apreciacion del peso
frente al dolar en los ingresos por pasaje intemacional, aunado al “factor miedo” que
afecta a la poblacion de Estados Unidos tras los sucesos del 1] de Septiembre han
agravado los problemus que produjo la desaceleracion de la economia Estadounidense
en América Latina, tras estos ataques, el turismo americano ha bajado en un rnitmo
mayor que en los meses anteriores. Esto es una pésima noticia para un pais en donde el
80% de sus 20 millones de turistas anuales viene de Estados Unidos

Quedan definitivamente algunas acciones por tomar pero de ninguna manera significa
que el sofisticamiento necesario para poder oftecer al pais las mejores opciones en este
importante renglon de la economia nacional no haya llegado La aviacion comercial hoy
cubre el pais, tenemos aeropuertos en todas las ciudades importantes, es base
fundamental para transportar y comunicar a los mexicanos y extranjeros practicamente
hasta las poblaciones mas lejanas del pais; es base fundamental para el turtismo hoy
cuarto generador de divisas del pais sélo después del petroleo, las maquiladoras, e
ingreso de divisas proveniente del dinero de los indocumentados en los Estados Unidos,
ni decir del hombre de negocios, en un pais donde el sistema terrestre todavia tiene
muchas deficiencias, sobre todo desde el punto de vista de conexién intemacional, y
donde tampoco hay un sistema ferroviario y maritimo adecuado a las necesidades de
comunicacion.

Como conclusiones generales a partir de los hechos del 11 de septiembre de 2001, se
ve muy dificil evitar cualquiera de los lamentables capitulos de la historia de
Aeroméxico y Mexicana, mismos que se han caracterizado por diversos problemas
econdmicos y financieros, en los que el gobiemo federal ha tenido que participar en su
papel de salvador, ante la evidente amenaza de quiebra, logrando al final el rescate
financiero de ambas empresas a un costo econdémico y social muy alto.

La situacion de la aviacién nacional en lo que va del afio se presenta bajo un escenario
critico, sumando la venta de CINTRA, pospuesta hasta nueva notificacion del Senado
de la Republica, la definicion del nuevo Aeropuerto Capitalino en Texcoco, ubicado en
tierras ejidales, proceso que se antoja largo de iniciar y cuyos compromisos de
terminacidn de primera fase se daran a finales del actual sexenio, incremento del precio
del combustible, los hechos tragicos del 11 de septiembre de 2001, aunados a la
desaceleracion de los Estados Unidos a principios de este ailo, cierre de pistas por
remodelacion, semana santa 2001, sin previa planificacién, han tenido como
resultados que Mexicana de Aviacion perdid 33 millones de pesos y Aeroméxico 13
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millones de pesos. A este hecho hay que sumarle el monto de las pérdidas a causa de la
huelga de Aeroméxico que causé 96 millones, en los primeros dias del mes de junio. 137

e La reciente aprobacion de la Politica Aeronautica presenta en algunos aspectos
confusién, ya que por un lado mantiene como uno de sus objetivos el desarrollo y 1a
ampliacion de la cobertura de los servicios del transporte aéreo, consolidando Ia
integracién regional del pais, por el otro contrastan los altos costos de operacion de
aeropuertos, iguales para vuelos nacionales e intemacionales, altos costos de
combustible, deudas en arrendamiento de flota, envejecimiento de flota etc.

e A miz de los sucesos ocurridos el 11 de septiembre del 2001 la Industnia Aérea Mundial
podria ir en camino a una profunda reestructuracidn, las aerolineas bien capitalizadas ya
estin evaluando la posibilidad de comprar lineas aéreas en problemas o al menos sus
instalaciones y puertas de embarque a través de reestructuraciones por bancarrota.

e Especialistas en el tema han sugerido que las autoridades gubernamentales tendrin que
olvidarse de su aversion a las fusiones aéreas. Las aerolineas tendran que enfrentar
antiguos problemas que ahora estin empeorando debido a los costos de mano de obra y
las deficiencias de los centros de operaciones.

e Las lineas aéreas estan confiando en una recuperacion milagrosa del trafico, lo que les
permitiria subir las tarifas y restaurar la rentabilidad, pero muchos ejecutivos dicen que
es mas probable que varias empresas tengan que achicarse, ya sea a través de la
bancarrota o de fusiones que eliminarian el exceso de operaciones administrativas y
mantenimiento, y les daria redes mas solidas y el poder para fijar precios.

e Lo que las aerolineas norteamericanas han descubierto tras los atentados terroristas del
11 de septiembre es que su reduccidon de costos tradicionales no esta funcionando, ya se
han tomado medidas mas faciles; US Airways Group Inc. Recortd cerca de US 15
millones al negociar tarifas hoteleras mas baratas para sus tripulaciones, American dejé
de ofrecer revistas en sus aviones y en el mes de octubre del 2001 elimind el caviar de
la primem clase en vuclos internacionales, una medida que le ahorrara US $ 2 millones
al afto. Y en septiembre muchas lineas aéreas norteamericanas dejaron de servir comida
en clase econdmica en la mayoria de los vuelos intemnos.

e Para salir de este problema, las aerolineas recurririn a préstamos con garantia
gubemamental por US$10,000 millones, como parte del paquete de rescate financiero
aprobado por el congreso estadounidense. La aplicacién para las garantias de préstamos
de cada firma estd sujeta a la aprobacién de un directorio gubernamental de cuatro
personas. Los préstamos, como el efectivo, son disefiados para que las aerolineas
puedan superar el desplome en venta de pasajes desde el 11 de septiembre y asi
mantener viva a la industria para una eventual recuperacion. El programa fue pensado
para rescatar a las aerolineas cuya situacidon econémica ya las condenaba al fracaso.

37 Raul Martiarens, "Tienen aerolineas adeudo millonario®, en Reforma, Seccién negocios, 17 de junio del
2001, p. 15
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La gran carga para las empresas son los costos laborales, que ahora representan mas del
35% de los gastos en sus centros de operaciones.

Pero muchos especialistas dicen que la verdadera recuperacién a largo plazo depende de
la economia. Si los pasajeros no vuelven a viajar, las tarifas seguiran mas baratas, los
viajeros de negocios no gastaran en esos pasajes mas caros que son cruciales para las
aerolineas, y las empresas seguiran perdiendo dinero, por lo tanto un retomo a las
ganancias se supedita a la recuperacion de la demanda. Este reflejo se vio en los
resultados negativos del cirre del 2001 de las aerolineas americanas; Amerncan tuvo
pérdidas de 575 millones de ddlares mientras Delta perdié 397 mullones, United 510
millones, US Airways 269, Norwest 171 millones, Continental 166 millones, America
West 358 millones, Alaska 34 millones de dolares. La unica con resultado positivo fue
Southwest con apenas 21 millones de délares '

Por su parte las acrolineas de la Union Europea, en la reciente reunidn de la Asociacion
Europea de Aerolineas en la ciudad de Bruselas, exteniorizaron su preocupacion dando
a conocer sus peticiones contra la crisis:

Derechos de vuelo.- El sector quiere garantias para que las compaiiias obligadas a
reducir su frecuencia de vuelos no pierdan sus derechos de despegue 6 slots .

Seguros.- Solicitan ayuda para pagar las polizas producto de los atentados y ampliarla
durante la guerra actual.

Cédigo de buena conducta.- Piden se negocie con Estados Unidos un cédigo de buena
conducta para evitar abusos en la competencia en las rutas trasatlanticas, el sector
critica que algunas compaifiins americanas hayan bajado en forma sorprendente estas
tarifas poco después de recibir ayudas directas de su Gobiemo

Medidas de seguridad.- Piden que los Estados se hagan cargo del reforzamiento de las
medidas de seguridad cuanto antes para recuperar la confianza de los pasajeros.

En dicha reunién la Comision de la Asociacion Europea de Aerolineas advirtié que no
consentira ayudas gubemamentales encubiertas para aliviar a un sector que ya estaba en
crisis mucho antes del 11 de septiembre por la desaceleracion general de la economia y
el aumentos de los precios de combustible.

El plan de rescate para auxiliar al sector aéreo europeo no satisface a las lineas aéreas
en cuestion, sus dirigentes han consideraron como insuficientes las medidas de apoyo,
exigen mayores compensaciones por los daiios econémicos para poder competir con sus
rivales estadounidenses.

La crisis ha empezado a mermar la capacidad de las aerolineas europeas para
endeudarse. British Airways ha reaccionado con una promocién de cinco millones de
boletos con el objeto de levantar la demanda, la oferta incluye vuelos a 80 destinos
europeos y sera valida hasta marzo proximo (2002). Sabena por su parte pard
operaciones durante varios dias y se declaré en suspension de pagos. Tres asociadas del

138 Alberto Aguilar, "Nombre, nombre, nombres®, en el Reforma, México 22 de abril del 2002, seccién
negocios, p. 3%
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grupo Swissair estan a punto de ser vendidas para evitar la quiebra de la compaitia.
Japan Airlines reflejé pérdidas de 330 millones de délares. China Airlines registro
pérdidas de 39,60 millones de dodlares.
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_ANEXQ A
CUADRO DE RUTAS CONVENiO;. MEXICO REPUBLICA FEDERAL DE ALEMANIA
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—ANEXQ B

CUADRO DE_RUTAS CONVENIQ MEXICO/ JAPON

Y
TEANSPLIEILS

1l.Ruta para secr operada en ombas dirccciones por 1a linca aerea
designada del Japon:

Puntos ¢n el Jopdn -Vancouver-Honolulu-Los Angeles México,D.F.—
Bogotd o cualgquier ouro punto para ser acordado posteriormente-San
Paulo y/o Rio de Juneciro.

NOTA:La linca aérca designada del Japdn no ejercera derechos de
trafico entre puntos intermedios y México,.D.F. ni1 entre México,

D.F. y puntos mas alla, en ambas direcciones.

2.Ruta para ser opcrada en ambas direccciones por la linca adrea
designacda de los Estados Unidos Mexicanos:
Puntos en México-l.os Angeles-Honolulu-Vanccocuver--Tokyo o Sapporo
u Osaka—tres puntos mas allada en ¢l Lejano Criente, India y Oceania
para ser especificadous posteriormente.
NOTAl:La linca aéreca desigrada por los Estados Unidos Mexicanos,
despues de inaugurar los Servicios aeronduticos internacionales el
Aeropuerto Internacional de Kansai, podra cjercer lass operacioncs
acordadas.
NOTA2:La linea aérea designada de los Estados Unidos Mexicanos no
ejercera derechos de trafico entre puntos intermedios y Tokyo o
Sapporo u Osaka ni entre Tokyo o Sapporo u Osaka y puntos ma&s alla
en ambas direcciones.

3.Los servicios acoluauos, prestados por la linca aérea designada
de cualgquier Parte Contratante, empezardn en un punto en el
territorio de esa Parte Contratante, pero otros puntos de la ruta
especificada podran, a opcidn de la linea aérea designada, ser

omitidos en uno o en todos los vuelos.

e Nrd—
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MINUTA DF. LA REUNION

Durante los dias 24 y 25 de noviembre de 1993, 1.5 Delegacicnes
representativas de Las Autoridades Aeronauticosn del Cobierno de
los Estados Unidos Mexicanos y ¢l Gobicvrno del Japdn, realizaron
regociaciones sobre los asuntos qQue existen entre ambos paises en
materia acrondutica, y acordaron registrar el siguiente acuerdo:

Como Anexo I figura la lista de ambas delcgaciones.

I.Las Delegaciones de ambos paises alcanzaron ¢l siguiente

acuerdo:

l.Las Autoridades Aeronauticas de agbos paises sustituyen el
Cuadro de Rutas anexo al Convenio Bilateral{en adeclante se
denominara "Convenio” ) sobre Serviaicios Adrcos entre el Gobierno
del Japdn y el Gobierno de los Estades Unidos Mexicanos firmado en
Tokyo por ambos paises el 10 de marzo de 1972, por el Cuadro de

Rutas que se adjunta a la presente Minuta como Anexo IIX.

2.Las enmiendas arriba mencionadas, especificadas en el parrafo 3
del Articulo 14 del Convenio, cntrardn en vigor en la fecha del
Canje de Notas Diplomaticas en las que se indigque dicha

aprobaciodn.

ITI.Capacidad de Transpor:e

l.Las Delegaciones de ambos paises alcanzaron el siguiente
acuerdo acerca de la capacidad de transporte.

(l1)La capacidad ofrecida por las lineas aéreas designadas de los
paises respectivos para las operaciones de los servicios aéreos

serd seis punto cerxo{6.0)unidades despues de la inauguracidn del
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CRETAR!A OC CCHMUNICACICHIS
Y
TEANSPORILS

Acropuerto Internacional de Kansai.

Hasta entonces, la Linca Adrca Japonesa(Japan Air lLines)podra
operar los scrvicios acordados con dos (2) frecucncias scmanales
utilizando la aeronave del tipo B747.

(2)Para efectos de esta Minuta acerca de la capac:idad, el término
"una unidad” significa la ida y vueclta de un vuelo pasajeroc con la
aeronave DC-8 o aecronave de tipo similar.

(3)Las unidades y los tipos de acronaves que pueden ser
utilizazadas por las lincas ad¢reas designadas de ambos paises
son;

B747 y MDll(mas de 300 asientos): dos”punto cero (2.0)unidades
DC10,B767 y MD1ll(menos de 300 asientos):
uno punto cincoe(l.S)unidades

DC8: uno punto cero {l1.0)unidades

2.La Delegacidn mexicana manifestd gue la linca designada mexicana
ejercerad segun la capacidad prevista en el parrafo anterior,

cuatro vuelos semanales con la aeronave B767 despues de la

apertura del Aeropuer;o-Internacional de Kansai. Al respecto,

la Delegacidn japonesa expresd su aceptacidn.
IIXT.Otros asuntos

1.La Delegacidn mexicana solicitd a la Delegacidn japonesa que le
permita a su linea aérea volar al Aeropuerto de Narita. Con
respecto a dicha solicitud la Parte japonesa explicd que, debido a
la congestién de tréfico en ese aeropuerto no puede aceptar por
el momento una nueva entrada de lineas aéreas. La Parte mexicana
mostrd la comprensién al respecto y manifestd Qque esta solicitud
sera tocada en futuras reuniones de Autoridades Aeronduticas de
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los dos paises.

2.La Delecgacidn mexicana propuso que las lincas oércas designadas

sean dos por cada pais. Al respecto, la Parte japoncsa contestd

que por el momento no ¢std en posibilidad de aceptar dicha

propucsta. La Parte mexicana mostrd su interés de tocar este tema

en futuras reuniones de las Autoridades Acvronauticas de los dos

paises.

3.La Delegacidn mexicana ranifestd su i1nterés de que se operen

vuelos de fletamento tanto de pasa]e?os como de carga entre México
y Japdn. La Delegacidn japonesa manitfestd que en 1o que se
refiere a los vuclos de fletamento(charter), les estudiara y
aprobara caso por caso a condicidon de que estén sujetos a los
reglamentos del Gobierno japondés sobre vuelos de fletamento. La
Parte japcnesa agregd que vuelos de fletamento( charter ITC) neo
rodrdan operar en los Acropuertos de Narita y Osakaf

a la congestion de trafico.

Itami) debido

Las Delegaciones de ambos paises desean dejar constancia de que
las negociaciones se desarollaron bajo el espiritu de

entendimiento mutuo y amistad gue caracteriza las relaciones entre
ambos paises.

A
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Hecho en Tokyo a los veinticinco

novecienkos noventa y tres.

.~ POR’LA MUTORIDAD AERONAUTICA
DEL GCBIERNO DE LOS ESTADOS
UNIDOS MEXICANOS

dias del mes de noviembre de mil

POR LA AUTORIDAD AERONAUTICA
DEL GQBIERNO DEL JAPOR
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ANEXO C
CONVENIO SOBRE TRANSPORTE AEREO ENTRE

EL GOBIERNO DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS
Y EL GOBIERNO DE

CONVENIO BILATERAL AEREO TIPO DEL GOBIERNO _MEXICANQ

E! Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno de —

Siendo Partes de la Convencién sobre Aviacidn Civil Internacional abierta a firma en
Chicago el 7 de diciembre de 1944

Deseando concluir un Convenio complementario a la mencionada Convencién con el
proposito de establecer servicios aéreos regulares mixtos entre sus respectivos
territorios;

Han acordado lo siguiente:
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Articulo 1.

Definiciones.

Para la interpretacion y a los efectos del presente Convenio y su Cuadro de Rutas, los
términos abajo expuestos tendran el siguiente significado-

A. El téermino "Convencion” significa la Convencion sobre Aviacion Civil Internacional,
abierta a firma en Chicago el 7 de diciembre de 1944 y toda enmienda a ella que
haya sido ratificada por ambas Partes Contratantes.

B. El término "este Convenio” incluye el Cuadro de Rutas anexo al mismo y todas las
enmiendas al Convenio o al Cuadro de Rutas.

. C. El término "Autoridades Aeronauticas” significa en el caso de los Estados Unidos

Mexicanos, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y en el caso de
o, en ambos casos, cualquier otra persona o
institucidén autorizada para asumir las funciones ejercidas por las autoridades
mencionadas.

D. El término “servicic aéreo” significa todd servicio aéreo regular realizado por
aeronaves de transporte publico de pasajeros, carga y correo (mixto).

E. El término “servicio aéreo internacional” significa el servicio aéreo que pasa por el
espacio aéreo situado sobre el territorio de mas de un Estado.

F. El término “escala para fines no comerciales” significa el aterrizaje para fines ajenos
al embarque o desembarque de pasajeros, carga y correo.

G.El téermino “empresa designada” significa la empresa que ha sido designada y
autorizada por cada Parte Contratante, conforme al Articulo 3 de este Convenio.

H. El término “tarifa” significa el precio pagado por el transporte de pasajeros, equipaje
y carga y las condiciones bajo las cuales se aplica dicha cantidad, incluyendo
cantidades y comisiones correspondientes a agencias 0 a otros servicios
complementarios, excluyéndose la remuneracidn y otras condiciones relativas al
transporte de correo.
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3.

El término “frecuencia” significa el numero de vuelos redondos que una empresa
aerea efectia en una ruta especifica en un periodo dado y el térmuno  “rutas
especificas” significa las rutas establecidas en el Cuadro de Rutas anexo al presente
Convenio.

. El término "territorio” con relacion a un Estado, significa las aieas terrestres las
Y

aguas territoriales adyacentes a ellas que se encuentren bajo la soberania. dominio,
proteccion o mandato de dicho Estado.
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Otorgamiento de Derechos.

1. Cada Parte Contratante concede a la otra Parte Contratante los derechos
especificados en el presente Convenio, con el fin de establecer servicios aéreos
internacionales regulares en las rutas sefaladas en el Cuadro de Rutas adjunto al
presente Convenio

2. Conforme a lo estipulado en el presente Convenio, la empresa aérea designada por
cada Parte Contratante gozara durante la explotacidon de los servicios aéreos
convenidos, de los siguientes derechos:

a) Sobrevolar el territorio de la otia Parte Contratante sin aterrizar en el mismo.

b) Hacer escalas para fines no comerciales en el territorio de la otra Parte
Contratante.

c) Embarcar y desembarcar en trafico internacional en dicho territorio, en los puntos
especificados en el Cuadro de Rutas anexo, a los pasajeros. cargay correo.

3. El derecho de trafico de quinta libertad de todos los sectores deil Cuadro de Rutas
adjunto al presente Convenio, se ejercerd unicamente tras haberse consultado
previamente entre las Autoridades Aeronauticas de ambas Partes Contratantes.

4. El hecho de que no se ejerzan de inmediato los derechos descritos en este Articulo,
no impedira que la empresa aérea de la Parte Contratante a la cual se hayan
concedido, inaugure los servicios convenidos en las rutas especificadas en el Cuadro
de Rutas.

5. Nada de lo contenido en el presente Convenio debe considerarse que confiere a la
empresa aérea designada de una Parte Contratante el derecho de tomar a borde, en
el territorio de la otra Parte Contratante, pasajeros y carga, incluyendo correo,
transportados por pago o remuneracion y destinados a otro punto dentro del territorio
de la otra Parte Contratante.
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Articulo 3, 5.

Designacion y Autorizacion.

1. Cada Parte Contratante lendra el derecho de designar por escrito ante la otra Parte
Contratante a una empresa aérea con el proposito de que opere los servicios
convenidos en las rulas especificadas y el derecho de retirar o de cambiar tal
designacion.

2. Al recibir esa designacion, la otra Parte Contratante concedera sin demora, sujeta a
las disposiciones del parrafo 3. de este Articulo, a la empresa designada la debida
autorizacion para operar

3. Las Autoridades Aeronauticas de una de las Partes Contratantes pueden pedir a ta
empresa aérea designada por la otra Parte Contratante, que le compruebe que esta
calificada para cumplir las condiciones prescritas segun las leyes y reglamentos que
normal y razonablemente apliquen esas autoridades a la operacion de servicios
aéreos internacionales, de conformidad con ias disposiciones de la Convencidn.
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Articulo 4.

Revocacion o Suspension de Autorizaciones.

a)

b)

c)

2.

. Cada Parte Contratante tendra derecho a revocar una autorizacion de operacion o a

suspender el ejeicicio de los derechos especificados en el Articulo 2 de este
Convenio por parte de una empresa aérea designada por ia otra Parte Contratante, o
a imponer las condiciones que considere necesarias respecto al ejercicio de estos
derechos:

en todos los casos en que no esté convencida de que una propiedad substancial y
un control efectivo de esa empresa pertenecen a ia Parte Contratante que designé a
la empresa o a nacionales de esa Parte Contratante; o,

en el caso de que esa empresa no cumpla con las leyes o reglamentos de la Parte
Contratante que concede estos derechos,; o,

en el caso de que la empresa, en alguna otra manera, no opere conforme a las
condiciones prescritas bajo este Convenio.

A menos que la inmediata revocacion, suspensidén o imposicion de las condiciones
mencionadas en el parrafo 1. de este Articulo sea esencial para evitar mayores
infracciones a leyes y reglamentos, tal derecho deberd ejercerse solamente después
de haber consultado con la otra Parte Contratante.
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Articulo 5.

Leyes y Reglamentos.

Las Leyes y Reglamentos que regulen en el territorio de cada Parte Contratante la
entrada, permanencia y salida del pais de las aeronaves dedicadas a la navegacion
aérea internacional, de los pasajeros, tripulaciones, equipaje, carga y correo, asi como
los tramites relativos a la migracidon, a las aduanas y a las medidas sanitarias, se
aplicaran también en dicho territorio a las operaciones de la empresa designada de la
otra Parte.
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Articulo 6.

Certificados y Licencias.

1. Los Certificados de Aercnavegabilidad, los Certificados o titulos de aptitud y las
Licencias expedidos o convalidados por una de las Partes Contratantes y no
caducados, seran reconocidos como validos por la otra Parte Contratante para la
explotacion de las rutas especificadas en el Cuadro de Rutas, siempre que los
requisitos bajo los que tales certificados o licencias fueron expedidos o
conavalidados, sean iguales o superiores al minimo establecido en la Convencion.

2. Cada Parte Contratante se reserva, no obstante, el derecho de no reconocer la
validez para los vuelos sobre su propio territorio, de los titulos o certificados de
aptitud y las licencias expedidos a sus propios nacionales por la otra Parte
Contratante.
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Articulo 7.

Derechos Aeroportuarios.

Cada una de las Partes Contratantes podra imponer o permitir que se imponga a las
aeronaves de la otra Parte, tasas y derechos justos y razonables por el uso de
aeropuertos y otros servicios. Sin embargo, cada una de las Partes Contratantes
conviene en que dichas tasas y derechos no seran mayores a los aplicados por el uso
de dichos aeropuertos y servicios, a sus aeronaves nacionales dedicadas a servicios
aéreos internacionales
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A

10.

rticulo 8.

D

1.

erechos Aduaneros.

Las aeronaves utilizadas en los servicios aéreos internacionales por la empresa
aerea designada de cualquiera de las Partes Contratantes y el equipo con que
cuente la aeronave para su funcionamiento, combustible. lubricante. provisiones
técnicas fungibles. refacciones y provisiones (incluso alimentos. tabacos y bebidas),
a bordo de tales aeronaves, estaran exentos de todos los derechos de aduanas,
impuestos nacionales, de inspeccion u otros derechos, impuestos 0 gravamenes
federales, estatales o municipales, al entrar en el territorio de la otra Pare
Contratante, siempre que este equipo y provisiones permanezcan a bordo de la
aeronave hasta el momento de su reexportacion, aun cuando dichos articulos sean
usados o consumidos por dichas aeronaves en vuelos dentro del referido territoric.

. Estaran igualmente exentos a condicion de reciprocidad. de los mismos impuestos y

gravamenes, con excepcion de los derechos por servicios prestados, los aceites
lubricantes, los materiales técnicos de consumo, piezas de repuesto, herramientas y
los equipos especiales para el trabajo de mantenimiento, asi como las provisiones
(incluso alimentos, bebidas y tabacos), los documentos de empresas como: boletos,
folletos, itinerarios y demas impresos que requiera la compania para su servicio, asi
como material publicitario que se considere necesario y exclusivamente para el
desarrollo de las actividades de la misma, remitidos por o para la empresa aérea de
una Parte Contratante al territorio de la otra Parte Contratante, asi como los que se
pongan a bordo de las aeronaves de la empresa aérea de una de las Pantes
Contratantes en el territorio de la otra Parte Contratante y sean usados en servicios
internacionales.

. El equipo normalmente conducido a bordo de las aeronaves, asi como aquellos otros

materiales y aprovisionamientos que permanecen a bordo de las aeronaves en
cualquiera de las Partes Contratantes, podran ser descargados en e! territorio de la
otra Parte Contratante, solamente previa autorizacidn de las autoridades aduaneras
del territorio de que se trate. En tales casos, podran ser almacenados bajo la
supervision de dichas autoridades hasta en tanto salgan de! pais o se proceda de
acuerdo con las disposiciones legales en la materia.

. Los pasajeros en transito a través del territorio de cualquiera de las Partes

Contratantes, sdélo estaran sujetos a un simple control. El equipaje y la carga en
transito directo estaran exentos de derechos de aduana y de otros derechos
similares.
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1.

Principios que Rigen la Operacion de los Servicios.

1. Habra una oportunidad justa e igual para que las empresas designadas de ambas
Partes Contratantes operen los servicios convenidos en las rutas especificadas entre
sus respectivos territorios

2. Al operar los servicios convenidos, la empresa aerea designada de cada Parte
Contratante tomara en cuenta los intereses de la aerolinea designada de la otra
Parte Contratante, de manera que no se afecten indebidamente los servicios que
esta ultima proporciona en la totalidad o en parte de las mismas rutas.

3. Los servicios convenidos que proporcionen las empresas designadas de las Partes
Contratantes, guardaran una estrecha relacion con ias necesidades de transporte de
pasajeros y carga, incluyendo correo, que provengan de o estén destinados al
territorio de la Parte Contratante que haya designado a la empresa.

168



12.

Articulo 10.

Tarifas.

1. Las tarifas aplicables por las empresas de transporte aéreo de las Partes para el
transporte con destino al territorio de l!a otra Parte o proveniente de él, se
estableceran a unos niveles razonables, teniendo debidamente en cuenta todos los
elementos de valoracion, especialimente el costo de explotacidn, un beneficio
razonable, las caracteristicas de cada servicio y las tarifas aplicadas por otras
empresas de transporte aereo

2. Las tarifas y las reglas de aplicacion mencionadas en el parrafo 1. de este Articulo se
acordaran, si es posible, por las empresas de transporte aéreo designadas de ambas
Partes y se someteran a la aprobacién de las Autoridades Aeronauticas de las dos
Partes, al menos quince (15) dias antes de la fecha prevista para su entrada en
vigor. En casos especiales, este plazo podra reducirse con el consentimiento de
dichas Autoridades. Para la entrada en vigor de una tarifa y comercializacién de la
misma, sera necesaria la previa aprobacion de las Autoridades Aeronauticas de
ambas Partes.

3. Cuando no se haya podido acordar una tarifa conforme a las disposiciones del
parrafo 2. del presente Articulo, las Autoridades Aeronauticas de ambas Partes
trataran de determinar la tarifa de mutuo acuerdo y, si no se llegara a ningun
acuerdo sobre la tarifa que se les someta, la controversia se resolvera con arreglo a
las disposiciones previstas en el Articulo 18 de este Convenio.

4. Una tarifa establecida conforme a las disposiciones del presente Articulo, continuara
en vigor hasta el establecimiento de una nueva tarifa que la reemplace.

5. Las empresas aéreas designadas por las Partes Contratantes, de ninguna manera

modificaran el precio o las reglas de aplicacidon de las tarifas vigentes, sin previa
aprobacion de las Autoridades Aeronauticas de ambas Partes.
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13.

rticulo 11.

Seguridad de la Aviacion,

1. De conformidad con los derechos y obligaciones que les unpone el derecho
internacional, las Partes Contratantes ratifican que su obligacion mutua de proteger
la seguridad de la aviacion civil contra actos de interferencia ilicita, constituye parte
integrante del presente Convenio. Sin limitar {a validez general de sus derechos y
obligaciones en virtud del derecho internacional, ias Partes Contratantes actuaran,
en particular, de confornuidad con las disposiciones del Convenio sobre las
Infracciones y Ciertos otros Actos Cometidos a Bordo de las Aeronaves, firmado en
Tokio el 14 de septiembre de 1963, el Convenio para la Represiéon del
Apoderamiento llicito de Aeronaves, finmado en La Haya el 16 de diciembre de 1870
y el Convenio para la Represion de Actos llicitos Contra la Sequridad de la Aviacién
Civil, firmado en Montreal el 23 de septiembre de 1971, o de cualquier otra
Convencion multilateral o modificacion de las actuales, cuando sean aceptadas por
ambas Partes Contratantes. -

2. Las Partes Contratantes se prestaran mutuamente toda la ayuda necesaria que
soliciten para impedir actos de apoderamiento ilicito de aeronaves civiles y otros
actos ilicitos contra la seguridad de dichas aeronaves, sus pasajeros Yy tripulacion,
aeropuertos e instalaciones de navegacion aérea y toda otra amenaza contra la
seguridad de la aviacion civil.

3. Las Partes actuaran en sus relaciones mutuas, de conformidad con las disposiciones
sobre seguridad de la aviacidon establecidas por la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional y que se denominan Anexos al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional y, en la medida en que esas disposiciones sobre seguridad sean
aplicables a las Partes, exigiran que los explotadores de su nacionalidad o los
explotadores que tengan la oficina principal o residencia permanente en su territorio
y los explotadores de aeropuertos situados en su territorio, actien de conformidad
con dichas disposiciones sobre seguridad de la aviacién.
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14.

4. Cada Parte Contratante conviene en que puede exigirse a dichos explotadores de
aeronaves que observen las disposiciones sobre seguridad de la aviacion que se
mencionan en el parrafo 3. que precede, exigidas por la otra Parte Contratante para
la entrada, salida o permanencia en el territorio de esa otra Parte Contratante Cada
Parte Contratante se asegurara de que en su terntorio se aplican efectivamente
medidas adecuadas para proteger a la aeronave e inspeccionar a los pasajeros, la
tripulacion, los efectos personales, e! equipaje, la carga y los suministros de la
aeronave antes y durante el embarque o la esttba Cada una de las Partes
Contratantes estara también favorablemente dispuesta a atender toda solicitud de la
otra Parte Contratante de que adopte medidas especiales razonables de seguridad
con el fin de afrontar una amenaza determinada

5. Cuando se produzca un incidente o amenaza de incidente de apoderamiento ilicito
de aeronaves civiles u otros actos ilicitos contra la seguridad de tales aeronaves, sus
pasajeros y tripulacidon. aeropuertos o instalaciones de navegacidn aérea, las Partes
Contratantes se asistiran mutuamente facilitando fas comunicaciones y otras
medidas apropiadas destinadas a poner término, en forma rapida y segura, a dicho
incidente o amenaza.
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Articulo 12.

Transferencia de Utilidades.

La empresa aérea designada de cada Parte Contratante tendra derecho a convertir y
remitir a su pais, bajo solicitud, los ingresos locales que excedan las cantidades
desembolsadas localmente. La conversion y el envio de dinero deberan permitirse sin
restricciones al tipo de cambio aplicable a esa clase de transacciones en la fecha en
que estos ingresos sean presentados para su conversion y envio.
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16.

Articulo 13.

Actividades Comerciales y Representaciones.

1. En lo particular, cada Pante Contratante concedera a la empresa aérea designada de
la otra Parte Contratante el derecho de comercializar el transporte aéreo en su
territorio de manera directa y, a criterio de la empresa aerea, a través de sus
agentes. Cada empresa aérea tendra el derecho de comercializar el transporte
conforme a lo previsto en el presente Convenio y cualquier persona sera libre de
adquiririo en la moneda de dicho pais, sujeto a las leyes y reglamentos nacionales
en monedas de libre convertibilidad de otros paises

2. La empresa aérea designada de una de las Partes Contratantes podra, de acuerdo
con las leyes y reglamentos de la otra Parte Contratante relativos a la entrada,
residencia y empleo, traer y mantener en el territorio de la otra Parte Contratante, al
personal ejecutivo, de ventas, técnico, operacional y otros especialistas
exclusivamente de nivel gerencial, que sea necesario para la operacion de los
servicios acordados.
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17.

Articulo 14.

Estadisticas.

Las Autoridades Aeronauticas de cada una de las Partes Contratantes, dispondran que
su empresa aérea designada facilite a las Autoridades Aeronauticas de la otra Parte, si
le fueren solicitados, todos los datos estadisticos que sean precisos para determinar el
volumen del trafico transportado por la empresa mencionada en los servicios
convenidos.
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18.

Convencion Multilateral.

Si empezase a regir una Convencidn general y multilateral de transporte aéreo
vinculante para ambas Partes Contratantes, el presente Convenio sera modificado para
ajustarlo a las disposiciones de dicha Convencion.
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19.

Articulo 16.

Consultas y Enmiendas.

1. En un espiritu de estrecha cooperacion, las Autoridades Aeronauticas de ambas
Partes se consultaran mutuamente con vistas a asegurar la aplicacion y el
cumplimiento de las disposiciones de este Convenio.

2. Cualquiera de las Partes Contratantes podra, en cualguier momento. solicitar
consultas en refacion con la puesta en practica, interpretacion o enmienda de este
Convenio o su acatamiento. Tales consultas, que podran efectuarse entre las
Autoridades Aeronauticas, se realizaran dentro de un periodo de sesenta (60) dias a
partir de la fecha en la que la otra Parte Contratante reciba la solicitud por escrito, a
menos de que se convenga de otra manera entre las Partes Contratantes.

3. 8i las Partes Contratantes acordaran modificar al presente Convenio, las
modificaciones deberan ser formalizadas a través de un canje de Notas Diplomaticas
y entraran en vigor mediante un canje de Notas adicional en el que ambas Partes
Contratantes se comuniquen haber cumplido los requisitos exigidos por su
legisiacion nacional.

El Cuadro de Rutas anexo podra ser modificado por mutuo acuerdo entre las
Autoridades Aeronauticas de ambas Partes Contratantes.
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20.

Articulo 17.

Registro.

El presente Convenio y todas sus enmiendas. deberan ser registrados en la
Organizacion de Aviacidn Civil Internacionatl.
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21.

Articulo 18.

Solucion de Controversias.

1. Excepto en aquellos casos en que este Convenio disponga otra cosa, cualquier
discrepancia entre las Partes Contratantes relativa a la interpretacion o aplicacion de
este Convenio que no pueda ser resuelta por medio de consulias, sera sometida a
un tribunal de arbitraje integrado por tres miembros, dos de los cuales seran
nombrados por cada una de las Partes Contratantes y el tercero de comun acuerdo
por los dos miembros del tribunal, bajo la condicion de que ¢! tercer miembro no sera
nacional de ninguna de las Partes Contratantes

2. Cada una de las Partes Contratantes designara un arbitro dentro del término de
sesenta (60) dias a partir de la fecha en que cualquiera de las Partes haga entrega a
la otra Parte Contratante de una Nota Diplomatica en la que se solicite el arreglo de
una controversia mediante arbitraje. Et tercer arbitro sera nombrado dentre del
termino de sesenta (60) dias, contados a partir del vencimiento del plazo de sesenta
(60) dias antes aludido.

3. Si dentro del plazo sefalado no se llega a un acuerdo con respecto al tercer arbitro,
éste sera designado por el Presidente del Consejo de la Organizacion de Aviacién
Civil Internacional, conforme a los procedimientos de ese Organismo, a peticion de
cualquiera de las Partes Contratantes.

4. Una vez integrado el tribunal de arbitraje, éste emitird su resolucidon dentro de un
plazo no mayor de sesenta (60) dias, prorrogables tGnicamente por otros sesenta
(60) dias mas, cuando los arbitros justifiquen e informen por escrito la necesidad de
mayor tiempo antes de los primeros sesenta (60) dias, en funcidn de la complejidad
de la controversia que haya sido planteada.

5. Las Partes Contratantes se comprometen a acatar cualquier resoluciébn que sea

dictada de conformidad con este Articulo. E! tribunal de arbitraje decidira sobre la
reparticion de los gastos que resulten de tal procedimiento.

178




22.

Articulo 19.

Denuncia.

El presente Convenio tendra la vigencia indicada en su Articulo 20, a menos que
cualquiera de las Partes Contratantes manifieste su deseo de denunciario, mediante
notificacion escrita dirigida a la otra Parte Contratante a través de la via diplomatica,
con doce (12) meses de antelacion. Dicha notificacion debera ser comunicada
simultaneamente a la Organizacion de Aviacidn Civil Internacional, a menos que ta
notificacidon mencionada sea retirada por acuerdo antes de la expirdcion de este
periodo. En ausencia de acuse de recibo por la otra Parte Contratante, se considerara
haber recibido la notificacion catorce (14) dias después del recibo de notificacién por la
OACI.
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23.

rticulo 20.

Entrada en Vigor.

Cada una de las Partes Contratantes notificard a la otra el cumplimiento de los
procedimientos constitucionales requeridos para la entrada en vigor del presente
Convenio, la que se hara efectiva el dia de la recepcion de la ultima notificacidon.

E! presente Convenio tendra una vigencia de 3 (tres) afos y podra ser renovado por

periodos iguales mediante canje de Notas Diplomaticas.

En fe de lo cual, los infrascritos debidamente autorizados por sus respectivos
Gobiernos firman y sellan el presente Convenio

Hecho en a los dias del mes de
de mil novecientos noventa y . endos
ejemplares originales en idioma espanol e . siendo ambos

textos igualmente validos.

POR EL GOBIERNO DE LOS POR EL GOBIERNO DE
ESTADOS UNIDOS MEXICANOS
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24.

CUADRO DE RUTAS

SECCION I.

La empresa aérea designada por el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos, tendra
el derecho de operar servicios aéreos regulares en la siguiente ruta:

NOTAS:

1. La empresa aérea designada pcdra omitir en cualquiera o en todos sus vuelos
cualquier punto o puntos, siempre que el vuelo se inicie o termine en territorio de los
Estados Unidos Mexicanos.

2. La empresa aérea designada esta autorizada a ejercer derechos de trafico de 3a. y
4a. libertades. -

3. La empresa aérea designada sdlo podra ejercer derechos de trafico de 5a. libertad
cuando fuera acordado y autorizado previamente por las Autoridades Aeronauticas
de ambas Partes Contratantes.

4. Los itinerarios de vuelo para los servicios convenidos, seran presentados para su
aprobacion ante las Autoridades Aeronauticas, por lo menos con treinta (30) dias de
anticipacion a la fecha prevista para el inicio de las operaciones, salvo cambios
menores de caracter temporal que podran solicitarse con cuarenta y ocho (48) horas
de anticipacion.

181



25.

CUADRO DE RUTAS

SECCION L.

La empresa aérea designada por el Gobierno de tendra
el derecho de operar servicios aereos regulares en la siguiente ruta:

1. La empresa aérea designada podra omitir en cualquiera o en todos sus vuelos
cualquier punto o puntos, siempre que el vuelo se inicie o termine en territorio de

2. La empresa aérea designada esta autorizada a ejercer derechos de trafico de 3a. y
4a. libertades. .

3. La empresa aerea designada solo podra ejercer dereches de trafico de 5a. libertad
cuando fuera acordado y autorizado previamente por las Autoridades Aeronauticas
de ambas Partes Contratantes.

4. Los itinerarios de vuelo para los servicios convenidos, seran presentados para su
aprobacion ante las Autoridades Aeronauticas. por lo menos con treinta (30) dias de
anticipacion a la fecha prevista para el inicio de las operaciones, salvo cambios
menores de caracter temporal que podran solicitarse con cuarenta y ocho (48) horas
de anticipacion.
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ARTICULO 20

Entrada en Vigor
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—ANEXQ D

CUADRO_DE RUTAS MEXICO/ PAISES BAJOS (HOLANDA)

SECCION I

Una linea aérea designacda por el Goblerno de los Estados Unidos
Mexicanos tendrd cderecrhho a cperar servicios aéreos en ambas di-
recciones, en la ruta especificada:

PUNTOS EN MEXICO-TORCNTO Y/O MONTREAL-AMSTEIRDAM.

SECCION I

Una linea aérea designada por el Goblemo del Refno dea los Pafses
Bajos tendr& derecho a operar servicios aéraocs en ambas direccio-
nes, en cada ruta especificada:

a) PUNTOS EN LOS PAISES BAJOCS-MONTREAL Y/O TORONTO_CHICA
GO Y/O HOUSTON-CIUDAD DE MEXICO.

b) PUNTOS EN LAS ANTILLAS NEIRLANDESAS-BARRANQUILLA-PANA-

‘MA-SAN JOSE-GUATEMALA-KINGSTON-MONTEGO BAY-COZUMEL~
CAN CUM-CIUDAD DE MEXICO,

SECCION I

La lfnea aérea designada por el Gobiemo de los Estados Unidos =

Mexicanos tendr&d derecho & operar 4 frecuencias por semana en -
ambas direcciones, c¢on Boeing 747 o cualqQuier tipo similar de =-
aeronave. -

La lfnea aérea designada por el Gobierno del Reino de los Pafses

Bajos en la ruta a) de la seccién I, ser& una linea aérea con =--
domicilio en los Paises Bajos, que tendr8 derecho a operar 4 fra-
cuencias por semana en ambas direcciones, con Boeing 747 o cual
quier tipo similar de aeronave.

La lfnea aérea designada por el Gobiermno del Reino de los Pafses
Bajos en la ruta b) de la seccién II, ser& una lfnea aérea con =--
domicilio en las Antillas Neerlandesas, que tendr& derecho a opa-
rar 3 frecuencias por semana en ambas direcciones, con Douglas

DC-9 o cualquier tipo similar de aeronave.
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Las i{nces adrcas desi
Punios intermedios ess
riores con la excepcidn ce Comumel
II, en uno o en todcs los wvuelos.

podrdn omitir uno o cdos los -
las secciones I y II ante-
en la ruta b) cde la seccién

La linea zérea cesignada por el Gobdlerno de los Estacdos Unidos
Mexicanos, disfrutard de :cdos los derechos de tréfico en la ==
ruta especificada en la seccidén I.

La lineca aérea designada por el Gobiarno del Reino de los Pa{ises
Bajos en la ruta a) de la seccidn II, no disfrutar8 de derechos =
ce tr&fico comercial entre Montreal, Toronto, Chicago y Houston
por un lado y la Ciudad de México por el otro.

La linea aérea designada por el Goblerno del Reino de los Pafses
Bajos en la ruta b) de la seccién II disfrutar8 de derechos comer
ciales de tréfico solamente entre las Antillas Neerlandesas y la
Ciudad de México y entre las Antillas Neerlandesas, Barranquilla
y Guatemala por un lado y Cozumel y Can Cum por el otro.
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ANEXO E

CUADRO DE _RUTAS CONVENIO MEXICO/ CHILE

CUADRO DE RUTAS
SECCION

La ruta de los servicios aereos cperados por la empresa o empresas
aéreas designadas por el Gobierno de Chile. sera 1a siguiente. en amtas direcciones.

Chile, via puntos intermedios a su eleccion. en paises de Latinoamérica y
el Canbe, a los Estados Unidos Mexicanos y mas alla de los Estados Unidos
Mexicanos. -

SECCION I

La ruta de los servicios aereos operados por la empresa 0 empresas
aéreas designadas por el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos, sera |a siguiente,
en ambas direcciones:

Estados Unidos Mexicanos, via puntos intermedios a su eleccidn, en
paises de Latinoamérica y el Caribe. a Chiule y mas alla de Chile

187 : .



SECRETARIA DE COMUNICACIONES 2.
Y TRANSPORTES

.-  SOLICITUD DE LA AUTORIDAD AERONAUTICA CHILENA.

Respecto de los vuelos regulares de pasajeros. la Autoridad Aeronautica chilena
solicité que, sin perjuicio de lo establecido en el punto N* 2 del Memorandum de
Entendimiento firnado el 17 de Julio de 1996, la empresa aérea designada por el
Gobierno de !a Republica de Chile pueda operar indistintamente siete (7)
frecuencias semanales en la ruta: Santiago de Chile - Ciudad de México - Cancun
- Ciudad de México - Santiago de Chile, sin derechos de trafico en los tramos
Ciudad de México - Canctin y Cancun - Ciudad de México, y sin sobrepasar las
diez (10) frecuencias semanales acordadas en el Memorandum de Entendimiento
e intercambio de cartas del 29 de Noviembre y 9 de Diciembre de 1996.

La Autoridad Aeronautica mexicana manifestd que esta solicitud es materia de
una analisis posterior, por 10 que no podia pronunciarse en esta oportunidad.

La Reunion se llevéd a efecto en una atmdsfera de cordialidad y amistad, conforme
al alto nivel de las relaciones existentes entre ambos paises.

Hecho en la Ciudad de México, a los veintidés dias del mes de Mayo de mil
novecientos noventa y ocho.

Por la Delegacion de los Por la Delegacién de la
Estados Unidos Mexicanos Republica de Chile

Wds

Juan Pablo Langlois
M~
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ARTICULO 20
TERMINACION

1. Cualquiera de las Parnes Contratantes podra, en cualquier momento, -
notificar por escrnto a la otra Parte Contratante, a través de la via diplomatica, su
decision de dar por terminado este Convenio, el cual cesara sus efectos seis {6) meses
después de la fecha de recibida la nouficacion por la otra Pane Contratante. a3 menos

que la notificacion sea retirada por acuerdo antes de que termine este penodo.

2. La notificacion de terminacion debera ser comunicada simultadneamente
a la Organizacién de Aviacién Civit Internacional (QACH En ausencia de acuse de
recibo por la otra Parte Contratante, se considerara haber recibido la notficacion
catorce (14) dias después del recibo de notificacion por ta OACI

ARTICULO 21

ENTRADA EN VIGOR

1. Cada una de l!las Pacres Contratantes notificara a la Otra el
cumplimiento de los procedimientos constitucionales requendos para |la entrada en
vigor del presente Convenio, la que se hara efectiva el dia de 1a recepcidn de la dlitima
notificaciéon.

2. El presente Convenio tendra una vigencia de tres (3) anos y podra ser
renovado automaticamente por periodos iguales, a menos que cuaiquiera de las Partes
Contratantes, decida darlo por terminado en los términos del Articulo 20 del presente
Convenio.
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ANEXQ F

CUADRO DE RUTAS CONVENIO MEXICO/ COSTA RICA

SECCION I

La empresa aérca designada por el Gobierno de los Estndos
Unidos Mexicanos, gozsraA de derechos de explotacién de servicics
aéreos regulares en las siguientes rutas:

a) Ciudad de México, México - Puntos en Centro América -
San José, Costa Rica y maAs alla a Ciudad de Panama,
Panama - Bogota, Colombia - Caracas, Venezuela -
Quits, Ecuadeor - Lima, Porz2

b) Cancdn o Mérida o Cozumel, Méxice - Puntos en Centro
América - San José, Costa Rica y mdAs alla a Ciuvdad de
Panama, Panama - BogotAa, Colombia - Caracas,
Venezuela - Quito, Ecuador - Lima, Fert.

NOTAS:

1. La empresa aérea designada por el Gobierno de los Estades
Unidos Mexicanos, tendra derechos de quinta libertad en
los puntos intermedios de Centro América.

2. La empresa aérea designada por el Gobierno de los Estados

Unidos Mexicanos, podraA omitir los puntos intermedios en
las rutas indicadas.

3. La empresa aérea designada por el Gobierno de los Estadcs
Unidos Mexicanos, tendra derechos de quinta libertad mas
allda a cCciudad de PanamA, Panama - Bogota, Colombia -
Caracas, Venezuela — Quito, Ecuador - Lima, Pera.

4. La frecuencia de los servicios en las rutas convenidas
serd determinnda por acuerdo entre las Autoridades
Aeronanticgs da ambas Partes Contratantes.
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SECCION XI

La empresa aérea designada por el Gobierno de la

Repdablica de Costa Rica, gozarA de derechos de explotacién de
servicios aéreos en las siguientes rutas:

a)

b)

c)

NOTAS :

San José, Costa Rica - Puntos en Centro América -~ Ciudad

de México, México y mAs allAa a Los Angeles, California,
Estados Unidos de América.

San José, Costa Rica - Puntos en Centro América - Cancdan,

México y mAs allA a New Orleans y/o New York, Estados
Uuniaos de america.

San José, costa Rica - Puntos en Centro América -

Huatulco, Acapulco, México - Loz Angeles, california,
Estados Unidos de América.

La empresa aérea designada por el Gobierno de la
Repdblica de cCosta Rica, tendra derechos de quinta
libertad en los puntos intermedios en Centro América.

La empresa aArea designada por el Gobierno da 1A
Repablica de Costa Rica, podrd omitir 1los puntces
intermedics en lar rutas indicadac.

La empresa a4Arer designada por ~al Gorierno de in
Repdblica de Costa Rica, tendra derechos de quintAa

libertad mas allA a Los Angeles, California, en las rutas
a y c: y New Ovrleans y/o New York, en la ruta b.

La frecuencia de los servicios en las rutas convenidas

serd determinada por acuerdo entre las Autoridades
Aeronatticas de ambas Partes.
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CONVENIO MEXICO/ ESPARA

1.- Delegaciones representando a Espafa y México se
reunieron en Madrid durante los dids 2 y 3 de Marzo de 1992 con el fin
de examinar aspectos relacionados con la aplicacidn del Convenio sobre
transporte aéreo entre ¢l Gobierno del Reino de Espana y el Gebierno
de los Estados Unidos mexicanos de 21.11.78.

2.- La composicidn de las dos Celegaciones se adjunta como
Anexo | a la presente Acta.

3.- Ambas delegaciones adoptaron el texto de un nuevo
articulo 6 bis sobre "“seguridad aérea” a ser introducido en el
Convenio aéreo bilateral, que aparece como Anexo Il a ‘a presente
Acta.

4.- Asimismo, ambas delegaciosnes adoptaron la modificacién
de los Articule 1, C) D) y E), Articulo 2, Articulo 3, Articulo 10,
Articulo 19 y Articulo 20 del citado Convenio aéreo bilateral,

Los nuevos textos de dichos Articulos aparecen como Anexo
II1 a la presente Acta Final.

5.~ También se acordé sor las dos Delegaciocnes Jla
sustitucién del Anexo del mencionado Convenio aéreo bilateral por un
nuevo Anexo, cuyo texto aparece como Anexo IV a la presente Acta
Finat.

6.~ En relacion con el Cuadro de Rutas contenido en el
Anexo ambas delegaciones acordaron la definicién de los siguientes
puntos intermedios y puntos mds allé&, que podrin operarse con derechos
de Quinta Libertad:

Para Espana: Montreal, Miami y Guatemala

Para México: Miami y Roma o Paris

7.~ En relacién con la operacién de los servicios
convenidos ambas Partes acordaron:

192




SECRETARIA DE COMUNICACIONES
Y
- TRANSPORTES

1) Barcelona no podrd ser servido por las Compaifas aéreas
designadas mexicanas con mas de cuatro frecuencias semanales .

2.- En reltacién con la operacidn de los servicios
convenidos con Derechos de Quinta Libertad:

a) Miami no podrd ser utilizado como punto intermedio para
las Compaiifas designadas mexicanas en sus servicios a Barcelona en
tanto en cuanto no puedan ser ejercidos los mismos derechos por las
Compaiifas designadas espafolas en el tramo Miami Ciudad de México de
los servicios especificados.

b) En el tramo Miami Cancin, las Compaiias designadas por
parte espanola podrdn realizar hasta siete frecuencias semanales, con
limitacidén de un miximo de 100 pasajeros de Quinta Libertad por vuelo
en cada sentido.

Pasado el plazo de un afio, contado a partir de la fecha de
la presente Acta, se reunirdn las” Autoridades aeronduticas de ambos
Paises, a efecto de examinar una eventual ampliaciodn,

8.- De acuerdo con lo dispuesto en el Articule 15 del
Convenio Aéreo Bilateral las enmiendas y adiciones al Convenio y al
Anexo serdn objeto de un Canje de Notas, a realizar por 1la via
diplomatica, y se aplicardn provisionalmente a partir de la fecha de
dicho Canje y entraran en vigor una vez sean aprobadas de acuerdo con
los respectivos procedimientos constitucionales, lo que sera objeto de
un Canje de Notas adicional.

9.- Ambas delegaciones acordaron, entretanto se celebre el
Canje de Notas referido anteriormente, recomendar a sus autoridades la
concesion de los permisos operativos y autorizaciones
correspondientes, seglin los términos acordados, para dar cumplimiento
a las disposiciones adoptadas.

10.- Queda derogado lo dispuesto en el Memorandum de
Entendimiento firmado el 20 de octubre de 1987.

11.~- La delegacion espafiola recordd que ya en la reunién de
consultas de 20 de octubre de 1987 se propuso la inclusidn de un nuevo
articulo en el Convenio aéreo bilateral, relativo al “personal técnico
y comercial". La delegacidn espafiola volvid a presentar un proyecto de
articulo sobre el particular, respondiendo la delegacién de México que
dicho texto deberia ser objeto de estudio detenido y que su adopcidn
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podria recalizarse posteriormente por la via diplomatica, cuyo texto
aparece como Anexo V. a la presente Acta Final. .

12.- Ambas delegaciones acordaron considerar favorablemente
las peticiones de autorizacién que se formulen respecto de vuelos no
regulares entre Espafia y México, de conformidad con lo dispuesto con
las Leyes y Reglamentos de cada una de las Partes Contratantes.

Las reuniones se desarrollaron dentro de un clima de mituo
entendimiento y cordialidad.

Firmado en Madrid. en dos ejemplares originales, el 3 de
Marzo de 1992.

Por la Delegacién de Espafia Por la Delegacidon de México.

<
CARLOS BLASCO ENRIQU# ZAPATA
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DELEGACION ESPANOLA

- DON CARLOS BLASCO VILLA.- Director General de Relaciones
Econdmicas Internacionales. Ministerio de Asuntos
Exteriores.

- DOM INIGO DE PALACIO ESPANA.- Subdirector General de
Cooperacidn Aérea, Maritima y Terrestre, de la Direcciédn
General de Relaciones Econdmicas Internacionales.
Ministerio de Asuntos Exteriores.

- DON JESUS PEREZ BLANCO.- Subdirector General de
Explotacion del Transporte Aéreo., Direccidon General de
Aviacién Civil., Ministerio de Obras Publicas Yy

Transportes.

- DONA JULIETA LAYHEZ.- Jefe de Area de 1la Direccién
General de Aviacién Civil. Ministerio de Obras Publicas y
Transportes.

- DONA MARIA VICTQORIA GALLEGO.- Jefe de Servicio de 1la
Direccidén General de Aviacidén Civil. Ministerio de Obras
Piblicas y Transportes.

- DORA TERESA MOLINA.- Jefe de Servicio de la Direccién
General de Relaciones Econdmicas Internacionales.
Ministerio de Asuntos Exteriores.

- DON JOSE LUIS GODOY. - Director de

Relaciones
Internacionales de la Compania IBERIA.

- DON MANUEL HALFTER.- Compaiia IBERIA.
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DELEGACION MEXICANA

- DON ENRIQUE ZAPATA.- Director General de Aeronaidtica
Civil. Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

- DON FEDERICO CAMNOVAS.- Director de Transporte y Control
Aeronalitico. Secretaria de Comunicaciocnes y Transportes.

- DON FRANCISCO DEL RIO.- Ministro de la E&Embajada de
México.
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ARTICULO 6 BIS

(a) De acuerdo con sus derechos y obligaciones segin las leyes
internacionales, las Partes Contratantes reafirman que sus
obligaciones mutuas de proteger la seguridad de la aviacién civil en
contra de actos de interferencia ilicita forma parte integral de este
Convenio. Las Partes Contratantes actuaran, en especial, de
conformidad con lo dispuesto en la Convencidn sobre Ofensas y Otros
Actos Cometidos a Bordo de las Aeronaves, firmada en Tokio el 14 de
Septiembre de 1.963, en la Convencidn para la Supresidn de Apropiacidn
Indebida de las Aeronaves, firmada en La Haya el 16 de Diciembre de
1.970 y en la Convencidn para la Supresidon de Actos Ilicitos en contra
de la Seguridad de la Aviacidn Civil, firmada en Montreal el 23 de
Septiembre de 1.971.

(b) Las Partes Contratantes prestardn toda la ayuda mutua necesaria,
cuando ésta fuera solicitada, con el fin de evitar actos de
apropiacién indebida de aeronaves civiles y otros actos ilicitos en
contra de la seguridad de dichas aeronaves, sus pasajeros y
tripulacidn, aeropuertos e instalaciones de navegacidén aérea, ¥y
cualquier otra amenaza a la seguridad de la aviacidn civil.

(c) En sus relaciones mutuas, las Partes deberdn actuar de conformidad
con las normas de seguridad aérea establecidas por la Organizacidon de
Aviacidon Civil Internacional y asignadas como Anejos a la Convencidn
de Aviacidon Civil Internacional hasta el punto en que dichas normas de
seguridad sean aplicables a las Partes; Estas exigirdn que 1los
operadores de aeronaves matriculadas en su pais, o los operadores de
aeronaves que tengan su sede principal de actividad o residencia
permanente en su territorio y los operadores de aeropuertos en su
territorio actiden de conformidad con dichas normas de seguridad aérea.

(d) Cada Parte Contratante acuerda que a dichos operadores de
aeronaves se les exija el cumplimiento de las normas de seguridad
aérea a las que hace referencia el parrafo (c) m&s arriba mencionado,
requeridas por la otra Parte Contratante para la entrada y la salida
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del territorio de esa otra Parte Contratante, o durante su estancia en
el mismo. Cada Parte Contratante deberd garantizar la aplicacidn
eficaz de las medidas adecuadas dentro de su territorio para proteger
la aeronave e inspeccionar a los pasajeros, tripulacidn, equipaje de
mano, equipaje, carga y suministros de la aeronave antes y durante el
embarque y desembarque. Cada Parte Contratante dard también respuesta
favorable a cualquier solicitud de la otra Parte Contratante para que
se tomen medidas especiales de seguridad frente a una amenaza en
particular.

(e) Cuando se origine un incidente o haya una amenaza de incidente en
relacidn con la apropiacidén indebida de aeronaves civiles u otros
actos ilicitos en contra de la seguridad de dichas aeronaves, sus
pasajeros y tripulacion, asi como en contra de aeropuertos u otras
instalaciones de la navegaciéon aérea, las Partes Contratantes se
prestaran ayuda mutua, facilitando comunicaciones y otras medidas
adecuadas con el fin de dar término de una forma raipida y segura a
dicho incidente o amenaza.
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ARTICUL O 1

Para la interpretacién y a los efectos del presente
Convenio y su anexo, los términos abajo expuestos tienen 1a siguiente
significacidn:

A) E1 término "“Convencidn" significa el Convenio sobre
Aviacidén Civil internacional firmado en Chicago el 7 de diciembre de
1944, e incluye cualquier anexo y modificacidn adoptados de
conformidad con los articulos 90 y 94 del mismo, que hayan sido
aprobados por ambas Partes Contratantes.

B) E1 término “Convenié" significa el presente Convenio y
SU anexo.

C) E1 término " Autoridades aeronauticas” significa, en el
caso del Reino de Espafia el Ministerio de Obras PiGblicas y Transportes
(Direccién General de Aviacidn Civil) y por lo que se refiere a los
Estados Unidos mexicanos, la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, o, en ambos casos, la persona o entidad autorizada para
desempefar las funciones que en la actualidad ejercen dichas
Autoridades.

D) El término “Empresa Aérea designada” se refiere a una
empresa de transporte aéreo que cada una de las Partes Contratantes
designe para explotar 1los servicios convenidos en las rutas
especificadas en el Anexo al presente Convenio, de acuerdo con 1o
establecido en el articulo 3 del mismo.

E} El término "Servicio Aéreo" significa todo servicio
aéreo regular realizado por aeronaves de transporte pablico de
pasajeros; mixto de pasajeros y carga o pasajeros y carga y/o correo;
y carga y/o correo puro.

F) E1 término "servicio aéreo internacional" significa el

=::::::%:’ servicic aéreo que pasa por el espacio aéreo situadoc sobre el
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territorio de mis de un Estado.

G) E1 término “"escala para fines no comerciales" significa
el aterrizaje para fines ajenos al embarque o desembarque de pasajeros
carga y correo.

H) EY término "tarifa" significa el precio pagado por el
transporte de pasajeros, equipajes y carga y las condiciones bajo las
cuales se aplica dicha cantidad, incluyendo cantidades y comisiones
correspondientes a agencias o a otros servicios complementarios,
excluyéndose la remuneracién y otras condiciones relativas al
transporte de correo.

1) €1 término “copacidad de una aeronave" significa 1a
carga comercial de una aeronave expresada en funcidn del ndmero de
asientos para pasajeros y del peso para carga y correo.

J) E1 término "capacidad ofrecida" significa el total de
las capacidades de las aeronaves utilizadas en la explotacidn de cada
uno de los servicios aéreos acordados, multiplicado por la frecuencia.

K} El término "frecuencia" significa el numero de vuelos
redondos que una empresa aérea efectliGa en una ruta especificada en un
periodo dado.

L} El término "servicios convenidos" significa 1los
servicios aéreos internacionales que, con arreglo a las estipulaciones
del presente Convenio, pueden establecerse en las rutas especificadas.

M) E1 término "rutas especificadas™ significa las rutas
establecidas en el anexo al presente Convenio.

N} E1 término “"territorio”, con relacién a un Estado,
significa las areas terrestres y las aguas territoriales adyacentes a
ellas que se encuentren bajo la soberania, dominto, proteccién o
mandato de dicho Estado.
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ARTICUL O 2

1. Cada Parte Contratante concede a la otra Parte
Contratante los derechos especificados en el presente Convenio con el
fin de establecer servicios aéreos internacionales requlares en la
rustas especificadas en el Anexo al presente Convenio.

2.- Salvo 1o estipulado en el presente Convenio, 1las
empresas aéreas designadas por cada Parte Contratante gozardn durante
Ta explotacidn de los servicios aéreos convenidos en las rutas
especificadas, de los siguientes derechos:

a) Sobrevolar el territorioc de la otra Parte Contratante
sin aterrizar en el mismo.

b) Hacer escalas para fifies no comerciales en el territorio
de 1a otra Parte Contratante.

c) Hacer escalas en los puntos de la otra Parte Contratante
que se especifiquen en el Cuadro de Rutas del Anexo al presente
Convenio, con el propésito de embarcar y desembarcar pasajeros, carga
y correo, conjunta o separadamente, en el tréfico aéreo internacional
procedente o con destino a la otra Parte Contratante.

El intercambio de los derechos de quinta libertad en los
servicios convenidos estard sujeto a un previo acuerdo de las
Autoridades aeronadticas de las Partes Contratantes.

Lo anterior serd también vdlido para las operaciones de
carga pura.

d) Ninguna estipulacién del presente Convenio podrd ser
interpretada en el sentido de que se confieren a las empresas adreas
designadas por una Parte Contratante derechos de cabotaje dentro del
territorio de la otra Parte Contratante.
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ARTICULO 3

1.- Cada Parte Contratante tendrd derecho a designar por
escrito a la otra Parte Contratante una o mids empresas de transporte
aéreo para que exploten los servicios convenidos en las rutas
especificadas.

En la designacidon de nuevas empresas aéreas se conservard
un estricto equilibrio y equidad, conveniente para ambas Partes
Contratantes.

2.- Al recibir dicha designacidén la otra Parte Contratante
deberd, con arreqlo a las disposiciones del parrafo 3 del presente
Articulo, conceder sin demora a las empresas de transporte aéreo
designadas las correspondientes autorizaciones de explotacién.

P

3.- Las Autoridades aeronaGticas de una de las Partes
Contrantes podrdn exigir que las empresas de transporte aéreo
designadas de la otra Parte Contratante demuestren que estdn en
condiciones de cumplir con las obligaciones prescritas en las leyes y
reglamentos normal y razonablemente aplicados por dichas Autoridades a
la explotacién de los servicios aéreos internacionales, de conformidad
con las disposicion de la Convencidn.

4.- Cuando una empresa de transporte aéreo haya sido de
este modo designada y autorizada podrd comenzar, en cualquier momento,
a explotar los servicios convenidos, siempre que esté en viger en
dichos servicios una tarifa establecida de conformidad con las
disposiciones del presente Convenio.
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ARTICULO 10

1.- En la explotacidn de los servicios convenidos por las
empresas aéreas designadas de cualquiera de las Partes Contratantes se
tomaradn en consideracién los 1interéses de las empresas aéreas
designadas de la otra Parte C(Contratante, a fin de no afectar los
servicios que estas (ltimas presten.

2.- Queda entendido que los servicios que presten las
empresas aéreas designadas conforme al presente Convenio tendran el
objetivo primario de proporcionar transporte aéreo con capacidad
adecuada a las necesidades del trafico entre los dos pafses.

3.- Ambas Partes Contratantes reconocen que los trdficos de
quinta libertad son complementarios o subsidiarios del trifico
principal de tercera y cuarta libertades, cuyo desarrollio se
constituye en el objeto primordial del presente Convenio.

4.- Las Partes Contratantes reconocen que la frecuencia de
Yos servicios de las empresas aéreas designadas, 1a capacidad ofrecida
por dichos servicios, asi como el tipo de aeronave a utilizar, podrén
establecerse libremente por dichas empresas previa notificacidn a las
Autoridades aeronadticas de la otra Parte.

No obstante, la utilizacién de aeronaves supersdnicas serd

objeto de acuerdo previo entre las respectivas Autoridades
aeronauticas.
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ARTICUL O 19

Cualquiera de las Partes Contratantes podrd, en cualquier
momento, notificar a la otra Parte Contratante su decisidn de
denunciar el presente Convenio. Esta notificacién se comunicarad
simultaneamente a la Organizacion de Aviacién Civil Internacional. Si
se hace tal notificacién, el Convenio terminard doce '(12) meses
después de la fecha en que reciba la notificacidn la otra Parte
Contratante, a menos que dicha notificacidén se retire por acuerdo
mituo antes de la expiracién de dicho plazo. Si 1la otra Parte
Contratante no acusase recibo de dicha notificacidn ésta se
consideraria recibida catorce (14) dias después de que la Organizacién
de Aviacién Civil Internacional haya recibido la notificacion.
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ARTICUL O 20

El presente Convenio se celebra por tiempo ilimitado y se
aplicard provisionalmente a partir de la fecha de su firma entrando en
Notas
Diplomaticas las Partes Contratantes se notifiquen el cumplimiento de

vigor definitivamente en la fecha en que por Canje.

E sus respectivas formalidades constitucionales.
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ANEXO

A . CUADRO DE RUTAS

Seccién 1

La o las empreéas aéreas designadas por el Gobierno del
Reino de Espafia tendrdn derecho a operar servicios aéreos, en ambas
direcciones, en la siguiente ruta:

Puntos en territorio espafiol - un punto en Canadd - un
punto en los Estados unidos de América - Ciudad de México y Cancun y
puntos mis alla.
I

Seccidn 11

La o 1as empresas aéreas designadas por el Gobierno de los
Estados Unidos Mexicanos tendrdn derecho a operar servicios aéreos, en
ambas direccidnes, en la siguiente ruta:

Puntos en territorio mexicano - un punto en los Estados
Unidos de América un punto intermedio en Canadi - Madrid - y Barcelona
Yy puntos mis alla

Seccidén 111

La o las empresas designadas por el Gobierno del Reino de
Espafa tendrdn derecho a operar servicios aéreos para el transporte de
carga pura en la siguiente ruta: :

Puntos en territorio espafiol - puntos intermedios - un
punto en el territorio de los Estados Unidos mexicanos.- puntos mis

all&.
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SECRETARIA DE COMUNICACIONES

Y Seccién [V

TRANSPORTES

La o las empresas designadas por el Gobierno de los Estados
Unidos mexicanos tendrdn derecho a operar servicios aéreos para el
transporte de carga pura en la siguiente ruta:

Puntos en territorio mexicano - puntos intermedios - un
punto en Espafia - puntos mds alla.

8. FORMA DE OPERACION

1.- En la operacidén de la ruta espafiola que aparece en la
Seccidn I no podrdn operarse en un mismo vuelo Ciudad de México y
Cancin.

2.- En la operacién de la ruta mexicana que aparece en la
Seccidn Il no podridn operarse en un mismo vuelo Madrid y Barcelona.

3.- La determinacidn de los puntos intermedfos y mis alld
que se establecen en el Cuadro de Rutas del apartado A anterior serd
objeto de acuerdo entre las Autoridades aeronadticas de ambas Partes
Contratantes.

4.- Las empresas aéreas designadas podrdn omitir cualquiera
de los puntos que figuran en las rutas especificadas o alterar el
orden de operacidn de los mismos en cualquiera de sus vuelos, en una o
en ambas direcciones, a condicidn de que los vuelos se originen en un
punto del territorio de la empresa designada.

S.- E1 presente Convenio concede a las empresas aéreas
designadas derechos de trdafico de tercera y cuarta libertades. EIl
intercambio de los derechos de quinta libertad en los servicios
convenidos estard sujeto a un previo acuerdo de 1las Autoridades
aeronagticas de las Partes Contratantes.

6.- E1 itinerario de 1los servicios, 1los horarios,
frecuencias y tipo de aeronave a utilizar en la operacidén de 1los
servictios serdn sometidos para su aprobacidn a las Autoridades
aeronaGticas de ambas Partes Contratantes al menos con treinta dfas de
anticipacién a la fecha propuesta para la iniciacion de los mismos

16.
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SECRETARIA DE COMUNICACIONES 17.
Y
- TRANSPORTES

7.- En Ya operacién de los servicios convenidos las
empresas aéreas designadas de cada una de las Partes Contratantes
tendran derecho a realizar en los puntos intermedios de 1las, rutas
especificadas, cambios de la aeronave utilizada por otra u otras
aeronaves, siempre que la capacidad total de las aeronaves que operen
mas allad del punto en que se lleve a cabo la ruptura de carga esté
relacionada con la de la aeronave inicial y se programe en conexidn
directa con la misma, con el fin de asegurar una verdadera y genuina

continuacidn de los servicios.

208




\pas
HuTOSE e,

SR
FANS 3

Egoge

SECRETARIA DE COMUNICACIONES

¥
- TRANSPORTES
ARTICULO .
PERSONAL TECNICO Y COMERCIAL
1 A las empresas aéreas designadas de cada Parte Contratante

se les permitird, en base de reciprocidad, mantener en el territorio
de la otra Parte Contratante a sus representantes y al personal
comercial, técnico y de operaciones que sea necesario en relacidén con
la operacién de los servicios convenidos.

2. Estos requerimientos de personal podrdn, a opcidén de las
empresas aéreas designadas de cada Parte Contratante, ser
cumplimentados bien por su propio personal o mediante los servicios de
cualquier otra organizacién, compafifa o empresa aérea que preste sus
servicios en el territorio de la otra Parte Contratante y que esté
autorizada para prestar dichos servicios en el territorio de dicha
Parte Contratante.

3. Los representantes y el resto del personal deberdn estar
sujetos a las Leyes y Reglamentos en vigor de la otra Parte
Contratante y, de conformidad con dichas Leyes y Reglamentos, cada
Parte Contratante deberd conceder, en base de reciprocidad y con un
minimo de demora, las correspondientes autorizaciones de empleo,
visado de visitantes u otros documentos similares a los representantes
y al personal a que hace mencién el parrafo 1) de este Articulo.

q. Cuando circunstancias especiales requieran la entrada o
permanencia de personal de servicio con caricter temporal y urgente,
las autorizaciones, visados y documentos requeridos, en su caso, por
las Leyes y Reglamentos de cada Parte Contratante, serdn expedidos con
prontitud para no retrasar la entrada al pafs en cuestién de dicho
personal.

5. Las empresas adreas designadas de cada Parte Contratante

podrin suministrarse sus propios servicios de handiing en tierra
dentro del territorio de la otra Parte Contratante.
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ANEXQO H '

CONV.ENIO‘ MEXICO/E‘ST#\DOS UNIDOS 1960, ESPANOL/INGLES

CONVENIO SOBRE TRANSPORTES AE-
REOS ENTRE EL GOBIERNO DE 1LOS
ESTADOS UNIDOS MEXJICANOS Y EL
GOBLERNO DE LOS ESTADOS UNIDCS
N DE AMERICA.
- —

El Gobierno de los Estados Uni-

dos Meaxicanos y el Gobierno de los Esta-

dos Unidos de America,

Conaiderando la contigiidad de
sus respectivos territorios y las amisto-

sas relaciones entre ellos;

Descando estrechar mas ain los
vinculos culturales y econémicos que u-
nen a sus pusblos y el entendimiento y

-l|- - buena volucntad que exiaten entre sllos ;

Reconociendo la crecients im-
portancia de los vicies aereos interna -
cionales entre los c~s palses y en el he-
misferio y deseando asegurar su desa-
rrollo continuo para alcanzar el bienes-
tar comin con bases de igualdad y reci-

procidad; y

Daseando concluir un Convenio
qus {acilite la consecucion de los objeti-

vos mencionados;

AIR TRANSPORT ACREEMENT
BETWEEN THE GOVERNMENT OF
THE UNOITED MEXICAN STATES AND
THE GOVERNMENT OF THE UNITED

STATES OF AMERICA. i

The Government of the United
Maxicas States and the Govermment of

the United States of America.

Considering the contiguity of
their respective territories and the

{riendly relations between them; I

Desiring to strengthen even more .

the cultaral and econcmic bonds whkich

3
and goodwill which exists among ihcm;

l

link their peoples and theunderstanding

Recogniring the increasing
importamce of international air travel
between the two countries and within

the Hemisphere and desiring to ensure

[T T

its contimued development in the
commoa welfare on bases of equality

and reciprocity; and

Desiring to conclude an Agree-

=

ment which will facilitate the attainment

of the aforementioned objectives;

AR
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Han desigrado por tanto re-
prescntantes debidamente antorizados
para cste {in, quienes han convenido

en lo siguiente:

ARTICULO }
Para los propoxims del pre-

sente Convenio:

A. - La palabra "Convenio" sig-
rificara el Convenio y el Cxadro de Rutas

adjunto 2l miemo.

B. - El termino “satoridadas ae-
ronauticas'® significara, ea el caso de los
Estados Unid;- de Americz, la Junta de
Aeronautica Civil o la persona o agencia
que fuere autorizada para desempefiar
las funciones que cjerce ea la actualidad
l.& Junta de Asronautica Civil; y, en el ca-
so dc los Estados Unidos Maxicanos, la
Secretaria de Comunicacicess y Trans-
portes o la persona © entidad que fuare
autorizada para desempefiar las fum-
ciones que en la actualidad ejerce la
Secretaria de Comunicaciones y Trans-

portas.

C. B tarmino "lfasa aérea”™
211

Have accordingly appointed duly :
authorized represantatives for this ‘y
|

purpose, who have agreed as !

follows:

ARTICLE 1

For the purposes of the present

Agreement:

'
!
A. - The word "Agreement’ shall !
I
mean the Agreement and the Route |

Schedule annexed thereto. C

B.- The term “‘aerconautical
authoritdes" shall mean. in the case of
the United States of Amaerica, the Civil
Aeronautics Board or any paerson -or
agency authorized to perform the
funcrions exercised at the present time .
by the Civil Aerconaurics Board; and, !
in the case of the Ucited Maxican St.l.tu..i
the Mimistry of t:om'..ns-nnicaﬁou and !
Transport or any po:loa.ot entity
4un.hnrhod to perform the functions
exercised at prasant liy the mﬂu&y ot

Communications and Transport.

e T
C.- Ths tarm “airline” shall

[




dg‘niﬂc‘r'l toda empresa de transpor-
te abreo que ofrezca o explote un ser -

vicio aéreo internacional. -

D. - E1 termino "linea atrea
designada” significari una Unes acrea
que las lul“’ﬁd'ld.l aeronauticas de u-
pa de las partes contratantes hubjiere
notitficado a las autoridades aeroniuti-
cas de la otra parte contratante que es
1a linea aerea que explotara una ruta
© rutas de las especificadas en al Cua-
dro de Rutas adjunto al Convenxio. Tal
notificacion debera comunicarse por
escrito a travas de los conductos di -

plomiaticos.

E.- R t'erx:n.i.n‘o “territorio®,
con relacidn a un Estado, significara
la extensidn terrestre y las aguas te -
rritoriales adyacentes a ella, bajo la
soberan{a, dominio, proteccidn. juris-

diceibn o fideicomiso de dicho Estado.

F.- El termino "servicio aa-
reo" significari todo servicio atreo
Tegular realizado por zearonaves dee -
tinadss al transporte publico de pasa -

Jeros, carga o correc.

mean amy alr transport enterprise
offering or operating an intervaticoal

alr service, »

D,+ Ths term "designated airline"
shxil mean an airline which the aero- !
pautical anthorities of one contracting !
party bave notified the aeronautical
autho ritiss of the other contracung
party to be the airline which will cperate
a route of routes specified in the l:'\outc
Schedula annexed to the Agreement.

Such notiicadon must have been
commudcated in writing, through

diplomatc channels.

E - The term '"tearritory, in
relation to a State, shall mean the land
areas and territorial waters adjacent
thereto under the nov-r-i‘nly.m:crunml
protacton, jurisdictdon or trusteeskip

of that State. |

F.- The term "air service’ shall
mean any scheduled air service
performed by aircraft for the public
transport of passengers, cargo or

mail. 3 ]
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G. - El termino "sexvicio at-
reo internacional® significari un ser -
vicio aerec que pase por el espacio
agreo situado sabre el terrimric de

mas de un Estado.

H. - El terminoc “escala para
fines no comerciales” (escala tecnica),
significara un aterrizaje pars finesqua
no sean los de embarcar o desembar -
car pasajeros, CaArga O corren,

ARTICULOZ

’ Cada una de las partes conce-
de a la otra los derechos necssarios pa-
ra la prestacidon de servicios aerecs por
las lneas aereas designadas, como ei-
gue: derechos de transito, de hacer es-
calas tecnicas, y de entrar y salir en
vuelos comerciales relacicamdos con el
trafico internacional de pasajercs, car-
ga Y €OTreo en los puntos da su territo-
rio que se mencionan en cads una de las
rutas especificadas en el pirrafo spro-
piado del Cuadro de Rutas adkmto, X1
hecho d¢ que tales derechos mo ssan @~
jercidos inmediatamente no impedira que

1ap Lneas asreas de ia partsa la cual
218

G.- The term “international air
service' shall mean an air service
which passes through the air space over

the territory of more than one State.

H.- The tarm "stop {or non-
traffic purposes' (technical stop) shall i

'
mean a w; for any purpose other !

!
than taking on or discharging passengersy

cargo or malil, a

- ARTICLE 2

Eack party grants to the other
party rights necessary for the conduct
of air services by the designated air- !
lines, as follows: the rights of transit, ‘.
of stops for non-traffic purposes, and
of commaercial entry and depaxture for
international traffic in passengers.
cargo,and mail at rh-:-point- in Lm H
territory named on each of the routes

spacified in the appropriate paragraph

of the annexed Route Schedule. The fact '
that such rights may not be axsercised i
immediately shall not prcelu.d. t
subsequent unnlurann of aix o-rﬂc‘.- .
by the airlines of m pasty to whama




se hayan concedido tales derechos inau-~
guren posteriormente sarvicios aerecs
en las rutas especificadas en dicho Cua-

dro de Rutas.

ARTICULO 3
n umm aéreo de una ruta
determinada podra ser inaugurado ya sea
inmediataments © en una fecha futura, a
opcidn de la parte a la cual se conceden
los derechos, por una Unea merea, o M-
neas aercas. de dicha parte, despuas de

‘que esa parte hubiere dasignado a dicha

Unea asrea o Uneas aereas, para dar ser- e

vicio en esa ruta y la otra parte hibiere
conc edido el.pennho correspondiente pa-
ra funcionar. Dicha otra parte estara o-
bligada, con sujecion al artdculo ¢4, a o-
;t::rglr el permiso, con la condicion de
que podra exigir a la linea asrea, o lneas
aéreas designadas, que llenen los requi-
sitos de las autoridades aeroniuticas
competentes de cdicha Partes, conforme a
las leyes y reglamentos ordinariaments
aplicados por dichas autoridfdes. antes
de que se les permita dedicarse a pres-
'n: el servicio previsto en este Conve -

=io. 214

wach rights are granted over the
routas specified in the said Route

Schedule.

ARTICLE 3

Alr service on a specified routs
may be inangurated immediately or at a
later date =i the optdon of the party to
whom the rights are granted by an air-
line or airlises of such party at any
tirne after that party bas desigoated such
airline or sirlines for that route and the

other party ms given the appropriate

opsrating permission. Such other party
shall, subject to Article 4, be bound
to give this permission provided that
the desigrated airline or airlines may
be required o qualify before the compe-
tent aeronantical authorites cf that
party, under the laws and regulations
oormally applied by these authorites,
bafore being permitted to engage in the

operations comtamplated in this Agres-

ment.
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ARTICULO ¢

Cada parte se reserva el dere -
cho de no conceder o de revocar a una
Inea aérea designada por la otra parte
el permiso para prestar el servicio ab-
rec cstipulado en el Articulo 3 de este
Convenio, en el casc de po estar satis-
{atoriamente convencida de que una pro-
porcibn importante de la propiedad y
control efectivo de dicha lnea atreca an-
-tﬁn en manos de naciopales de la otra
parte, o en el casc de que dicha l.f.;en
aerea no cumpliere con las leyss y ra -
glamentos mencionados en el Articulo $
del presente Convenio, © an ¢l caso de
qQue la linea aerea o el Gobierno gque la
designa dejaren de Llenar las condicio -
nes bajo las cuales se ctorgan los dere-

chos, de conformidad con sete Convenio.

HE ARTICULO S

A,~ilas leyes y Teglamentos de

una parts relativos a la admisién en su

=2 Ear o ooy Koot
territorio, o a la salida de sstes, ds las

aeronaves utilizadas en la navegacibn as-

rea internacional, o relativos al funcie -

pamiento y navegacibn de talas aercna -

ves mi as se an d

o de su

its tarritory, ll-.ll be applied ta the

ARTICLE ¢4
Each party reserves the right

to writhhold or rsvoke the operating
permission provided for in Article 3 of
this Agreement from an airline desig- l
nated by the other party in the event that
it is not satisfied that substantial owner~
ship and effective control of such alr-
line are vested in nationals of the other

party or in case of fallure by such air-

line to comply with the laws and regula-~
dons l«(crre-d.to in A:r:ld- S'O{ t.!;.l- i
Agreement, or in case of the failure

of the airline or the Government dlli‘nl-l
ing it to fulfill tha conditicns under which l
the rights are granted in accordarce i

with this Agreement.

ARTICLX 5

A.- The laws and i-gnhdo:a
64 one party relating to the admission
o or departure !ron{iu terrisory of
ai;crlk angaged in m.mm alxr
mﬂlakem or to the oparation ami -

navigation of such aircraft while within

i -
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territorio, eerin aplicados a las aero-
naves de la l{nea a2rea o Lineas akreas
designadas por la otra parts y seran
cumplidos por .d.ich.s- asronaves a la en-
“trada o a la salida del territorio de la

primera parts y mientras «stén dentro

de &l. =

B.- Las leyes y reglamentos de
una parte rclat'&vo.nn la admisidn en su
. tarritorio, o a la salida de aste, de los
pasajeros, la tripulacién o la carga de las

'asronaves, tales como reglamentos de en-

aireraft of the airline or airlines’
desigoated by the other party and shall
be complied with by such ﬂmnit =pon
entering or departing {rom, and while

within the territory of the first party.

B. - The laws and regulations of ones
party relatizg to the admissioca to or
departure from its territory of passen™
gers, crew, or cargo of aircraft, such

as regulatiess relating to entry,clear-

trada, despacho, inmigrn:h':n. pasaportes,” ances,immigration, passports, custwomas,

aduanas y cuarentena. seran cumplidos
por dichos pasajercs, xri.pu.la.cic':n © carga
de la otra parte. © en su nombre p;: a-
gentes de los mismoe. a la entrada o sa-~
“Fida del territoric de laprimera parte. o

mientras esten dentro de el.

ARTICULO 6
. los certdficados de uvcg;uu-
dad, dtulos de apritud, las licencias ax-
pedidas o convalidadas por una parts, que
estuvieren todavia en vigor, seran acepta
dos.como validos por la otra parts para

i los fines de funcionar en las rutas y ser-

and quarsatine shall be complied with
by or on balmlf of such passenjers,

crew or carge of the other party upon
entrance inm or departure from. and
while withim the territory of the first

party.

ARTICLE &6
Cartificates of airworthiness,
certficates of competency and licenses
issuad or resdered \.ra.ud by one party,
and still im force, shall be r.co-.d:“

as wvalid by the other party for the

parpose of eperating the and

.-

oo v ¢ s
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o oq—te

vicios estipulados en ests Convenio,
con !a condicién de que los requisitos
que se hayan exigido para expedir o
convalidar dichos cerdficados o licen-
cias sean iguales o mas e¢levados que
las normas minimas que pudieran esta-
blecer de conformidad con La Conven -
ci6n sobre Aviacion Civil Internacional.
Sin embargo, cada parte se reserva el
derecho de negarse a aceptar, para {i-
nes de vueio sobre su propio territorio,
los tiruloe de aptitud y licencias concu-
didas a sus propios nacionales por otro

Estado.

ARTICULO 7
; Con al fin de impedir practcas
discrirunatorias y para asegurar la igual-
dad de tratamiento, ambas partes acuer -

dan observar ademas los siguientss

principios:

a) Cada una de las partes podra
imponer o p.mﬂir.qn- se impongan tari-
fas justas y razonables por el uso de aero -
pusrtos plblicos y otras hg.iud.nd.- b;j;
su a.\noridad..sul embarga, cada una de

las partas conviens en que dichas tarifas

nrvi_cc- provided for in this Agreement
provided that the requirements under
which such certificates or licenses ware
issued or rendered valid are equal to ox
abeve the minimum standardswhich may
be established pursuant to the Convention
on International Civil Aviation. Each
party reserves the right, however,
refuse to recognize, {or the purpose

of flight above its own territory,
certificates of competency and licensas
granted to its o-rnl m.dom- ;y a.n.cth.r o

state.

ARTICLE T
I o order to prevent discriminatory
practices and to assure equality of
treatment, both partes agrea furtherx

to observe the following principles:

a) Each of the parties may impose
or parmit to be h:apoutd just and reason-
able charges for the use of public air-
ports and other facilities under its
ccn.trcl. Xach of the parties agresea

however, that &0-; charges shall not
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no seran mayores que las que serian
pagadas por el uso de dichos asropuer-

tos y facilidades por sus aeronaves na-

cionales dedicadas a servicios simila -

res internacionales.

Ab) El combustible, aceites lu-
bricantes, materiales técnicos fungibles,
piezas de repuesto, equipo corriente y
provisiones introducidas en el territorio
de una parte por la otra parte o por sus
nacionales para uso exclusivo d; las ae-
ronaves de dicha parte,estarin exentos,
a base de reciprocidad, de los impuestos

de aduanz, derechos de inspeccidn, y o-

tros impuestos o gravamenes nacionales.

c) El combuscible, aceites lu-
.bricantes, otros materiales tacnicos fun-
gibles, piezas de repuesto, equipo co -
rrients y provisiones que se retuvieren a
bordo de las aeronaves de las lineas aa-
reas de una parts autorizadas a funcio -
oar en las rutas y servicios estipulados

an este Convenio seran exonerados, a

base de reciprocidad, a su llegada al

territorio de la otra parte o a su salida

' de @1, de impuestos de aduana, dereckos

be higher than would be paid for the
use of such airports and facilities by
its national aircraft engaged in similar

international services.

b) Fuel, lubricatng oily, consum- )

able technical supplies. spare parte, ]

|
regular equipment, and stores introduced

i
other party or its nationals, and intended

into the territory of one party by the

solely for use by aircraft of such party

shall be exempt on a basis of reciprocity

{rom custom duties, inspection {eecs l

and other national duties or charges. !

c) Fuel, lubricatung s:ls, other

consumable technical supplies, spare
parts, regular equipmen:, and stores
retained on board aircraft of the air- l
lines of one party authorized to operate
the routes a.nd. services provided for

in this Agreement shall, upon arriving

in or lc.uvl.ng the tarritory of the other
party, b.o axsmpt on a basis of recipro-
city from customs duties. inspection !

1
fees and other national duties or chargea.
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de inlpecci;':n y otros impuestos o gra-
vamenes nacionales, ain cuando dichos
ardculos sean usados o consuridos por
dichas aeronaves en vuelos dentro del

referido territorio.

d) E! combustible, aceites lu-
bricantes, otros materiales tecnicos fun-
gibles, pierxas de repuesto, equipo co -
rriente y provisiones puestos a bordo de
las acronaves de las Lineas de una parte
en el territorio de la otra y uladt;l «n
servicios intermacionales, estaran exen-
tos, a base de reciprocidad, de impues-
tos de aduanas, arbitrios, derechos de
inspeccibn y otros impuestos o gravame-

nes nacicnales.
i -

ARTICULO 8

- Habra oportunidad aquitativa e i-
gualdad de circunstancias para que las
lincas a®recas de cada parte presten ser-
vicio en cuilqu:hra de las Tums estipula-
das en este Cox-wcnio. :
|‘ ARTICULO 9
En la sxplotacidn de los servicios

troncales, descritos an el Comvenio, por

I
1
1

even though such supplies ba used or
consumed by such aircraft on flights

in that territory. i

d) Fuel, lubricating oils, other
consumable technical supplies, spare
parts, regular equipment, and storss
taken on board aircraft of the airlines
of one party in the territory of the other
and used in international servicew shall- -
be u:mpl on a basis of reciprocity from
éu-mu-duucl. excise taxes, inspection

fees and other national duties or charges.

ARTICLX 8
There shall be a fair and equal
opportunity for the airlines of each
party to operate on any route listed

in this Agreemant. N

.. = ]
i

ARTICLE Y i

In the cpoi'adm‘ by the airlines x

v i

of sither party of ths trunk -u;vie-l
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1as l{sens aGreas de cualquiera de las
partes, se tomaran en consideracidn
los intereses da las Uneas A'crcA.l de 1a
otra parte, a fin de no afectar indebida-
Amentc los servicios que estas Gltimas
presten en la totalidad o parte de las

mismas rutae.

ARTICULO 10
Loa aservicios prestmados al ph-
blico por las Uneas aereas que funciona-
ren de acuerdo con ests Convemo debe -
ran guardar estrecha relacidn con la na-

cesidad pﬁbl.ic; de tales servicios.

Queda entendido que loa servi-
cios que preste una linea asrea designa-
da copforme al presente Convenio reten-
erﬂn el objetivo primaric de proporcio -

nar transporte nareo con capacidad ade-

cuada a las necesidades del trafico en -
tre el pais de su nacionalidad y los pai-
ses terminales del trafico. El derecho
de embarcar o desembarcar, en la pres-
tacidn de dichos servicios, trafico in-
ternacional destinado a tercercs paises
o procedentes de ellos en alghn punto o

‘puntos de las rutas eepecificadas en el

described im this Agreement, t.h.
interest of the airlines of the other
party sball be takesn into consideration
80 as not to sffect unduly the services
which the lagtar provides on all or part

of the same routes.

ARTICLE 10
The xir services made availablae
to tha public by the airlines operating
under this Agreement shall bear a close
reladonskip o the requirements of the

—pu.buc {or sech services.

It {¢ wmderetood that services
provided by a designated airline undexr
the present Agreement shall retain as
their primary objective the provision
of capacity sdequate to thre traffic
dermands between the country of which
such airline is a national and the
countries of sltimate destination of the
traffic. The right to embark or dis-
embark on sech services international
tratfic dc;ﬁ-d for and coming (rom
third countries at a point or points on

the routes sgacified in the Route Schedule.

i

220




g

Cuadro de Rutas se ejercera conforme
a los principios generales da evolucion
metddica, Que ambas partes aceptan, y
estara sujeto al principio general de que
la capacidad da transporte acreo debe

guardar proporcidn:

a) Con las necesidades dal tra-
fico entre el pais de origen y los paises

adonde va destinado finalmente el traGico;

b) Con las necesidades del ser-

vicio de las lineas acreas directas: y

¢) Con las necesidadas del tra-
fico de la regién por donde pasa la Unea
afea, despues de tomarse en considera-

c:0m los servicios locales y regicnales.

Ambas partes convienen en re~
conocer que sl trafico de quinta libermad
es complementario de los requerimien -
tos del trafico de las rutas entrs los ta-
rritorios de las partes y a la ves subsi-
diario en relacién s los requerimientos
del trafico de tercera y cuarta liberta -
des antre el territorio de la otra parts

v un pals de 1a ruta.
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ahall be applied in accordance with the:
general principles of orderly develop-
mmaent to which both parties subscride
and shall be subject to the general
principle that capacity sbould be

related: !

a) to traffic requiremcnts between
the country of origin and the countriaes

of uilrimate destination of the traffic:

b) to the requirements of through

airline operation; and,

c) to the traf{fic requirements
of the area through which the airline
passes after taking account of local

and regional services.

Both parties agres to recognize
that the fifth {reedom traffic {s comple-
mentary to the l:r&mc‘rtqnitcm(m on
the routes berwean the territories of
the parties, and at the same time ie

subsidiary in relation to the traffic

raquirements of tha third and fourth

freedom between ths territory of Che

other party and a country om the routs.




13.

!
i
t
i
i

Comn rd.l.::iéﬁ a asto ambas par-

tes Teconocen que ¢l desarrollo de mervi-
cios locales y regionales es un derecho
legitimo de l'u.l raspectivos palses. A -
cuerdan por lo tanto consultarse periddi-
camente sobre la mansra an que las nor-
mas de sste Articulo ssan cumplidas por
sus respectivas Uneas aareas, con sl fin
de asegurar que sus intareses en los ser-
vicios locales y regionales y tambian en
wus servicios continentales no sufranper-

tuicios.

Toda ruptura de carga justifica -
ble por razones de economia de explota -
_ci'on .lcri admitida en cualquier escala de
las rutas designadas. No obstante, mngu-
na ruptira de carga podri efectuarse en
los territorios de \;:u. u otra de las partes,
cuando ello modifique las caracter{sticas
de 1a explotacion de un servicio de largo

recorrido o sea incompatible con los prin-

cipios enunciados en el presente Convenio.

Cuando una de las partes consi -
ders, despues de un periodo de observa-
<cién no menor de noventa dias, que un au-

mento de capacidad o de frecuancia ofre -

In this connection both M.-
racognize that the development of local
and regional services is a legitmate
right of each of their countries. Thay
agrea therefore to consult periodically
an the manner in which the standards
mentioned in this Article are being
complied with by their respective air-
lnes, in order to assure that their
respective intereats in the local and

regional services a: ~e.: as through

services ara not being prejudiced.

Every change of gauge justifiable
for reasons of economy of operadon,
shall be permitted at any stop on the
-pcciéad routes. Nevertheless, no
change of gauge may be made in the
territory of one or the other party when
it modifies the characteriscics of the
oparation of a through airline service or
it ie incompatible with the prizciples

enuncizted in the present Agreemaent.

Vahen ona of the partias aftar a
period of observadon of not less than
ninety daye considers that the incrsase

in capacity or frequency offered by an

= om i T CWCT. SRR .

guisr 5=
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14.

cido por una lnea atrea de }a otra par-
te es injustificado o perjudicial para los
sexrvicios de su respectiva Emea acrea,
notificara a la otra parte -obj.:ién =
efecto de que se inicien commltas entre
las autoridades aeroniuticas compaten-
tes y me resuelva de comumacuerdo la
objecién en un plazo que no podra sxce-
der de noventa dias contadns a pardr de
la fecha de tal notificacidn. Para ests
{in las empresas operadoras surninis -
traran toda la estadistica de traficoque

sea necesaria y requerida de ellas.

.A.RTICULD 1
1,- Todas las tarifas que cobre
una linea aerea de una de lss partes con-
tratantes a punton en el tercitorio de la
otra parte contratante o desds puntos en
el territorio de la misma se Sjaran en
niveies razonables, con la dshida consi-
deracidn a todos los {actores pertinentss.
tales como costos de funciomsmiento, u -
tilidades razonablas y tarifas que cobran
otras lneas atreas, asf coms » las ca -

racter{sticas ds cada servicis. Talas ta-
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airline of the other party is unjustified

or prejudicial to the services of its
respect v¢ airline it shall notfy the other
paxty of {ts objection to the snd that
consultaton is icitiated between the
appropriate asronzutical authorities and
decision on the objection i{s made by
mutual agreement within a period which
may not be more that xinety days begin- .
ming on the date of such notitication. For
this purpose the operating companies
ahall supply all traffic statistics that may

be necessary and required of them.

ARTICLE 11
1.- All rates t© be charged by an
airline of one contracting party to or
from points in the tirr'it.ory‘A of the other
contracting party .zun be establishad
at reasonable levels,’due regard buing

paid to all relevant {actors, such as
costs of opearation. reascnable profit,
and the rates charged by any othar
carzisers, as well as th; <haracteristics
of each sarvice. Such rates shall be

subject to the approval of the asronas-
s '




rifas estaTan sujetas a la aprobacibn de tcal authorities of the parties, who shall

1ss autoridades de aeronhutica de las par- act in accordance with thelr obligadons
tes, las cuales actuarin de acuerdo con under this Agreement, within the limits
sus obligaciones de conformidad con es- of _t.\ui:‘ legal powers.

te Convenio y dantro de las liritaciones @ wamis

de sus facultades legnles.

2. Cnalquier tarifa que se pro- 2. Amy rate proposed to be chag-

ponga cobrar uva linea asrea de cualquie- ged by an airline of either contractng

ra de las partes contratantes por trans- party {or carriage to or {rom theterritory

porte a puntos en el territorio de la otra of the other contracting party, shall, if
parte contratante o desde puntos en el te- 80 required, be filed by such airline

rritorio de la misma, daberh ser presen- with the aerveautical authorities of the

tada por dicba lnea atrea o asl se le other contracting party at least thrty

requiricse, a lae auridades de aeroniu~ (30) days before the proposed date of

tica de la otra parte contTatante cuando

menos con treinta (30) dias de anticipa - with whom the filing is © be made

cién a la fecha propuesta para su inicia- permits filing on shorter nonce. The

) cién a menos que la parte contratante a ) aeropautical authorities of each contract-
la que se le -ou.u.m permita presentarla ing party shall usa their best efforts ™

. an un plazo menor. las uuwrid.nd-.l de insure tha: the rates charged and collec-

asroniutica de cada una de las partes

contratantss haran todo lo posible para coatracting psrty, and that no carrier

asegurar que lus tarifas qua se cargues Tebates aay portion of such rates, by

y cobren se ajustan a las tarifas presenta- any means, directly or indirectly,

das a cualquiers de las partes contratan-

|tes y que ningunu Lnea a&rea reembolse iset

. ag or the use of
| porcidn alguna de esas tarifas, de min-

introduction unless the contractng party

ted conform o the rates filed with either

imcluding the payment of excesaive salss

‘umrealistic currency coaversiom rates.
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guna manera, directa o indirectamente,
inclusive el pago de comisiones excesi-
vas a agentes O el uso de tipos de cam-~
bio imaginarios para la conversién de

monedan.

3. Las dos partes contratantas
reconocen que durante cualquier periodo
por el cual cualquiera de las partes con-
tratantes haya aprobado los procedimien-
tos de la Conferencia de Trafico de la A-
sociacién Iaternacional de Transporte Ag-
reo y otras asociaciones de l{neas aerean
internacicnales, todo asreglo de tarifas
celebrado por medio de estos procedimien-
tos y que comprendan lineas aereas de u-
na parte contratante, estaran sujetas a

la aprobacién de esa parte contratants.

4. Si una parte contratante, al
recibir la notificacién a que se refiere el
parrafo 2 anterior, Do esti satisfechacon
1a tarifa que se propone, informara de e-

llo a la otra parte do me-

nos con quince (15) dias de anticipacibén a
1a fecha en que dicha tarifa entraria de
otra manera an vigor, y las '-u-u. con-

tratantes trataran de llegar a un arreglo

3. It is recognized by both {
contracting parties that during any period.
for which either contracting party has
approved the traific conference procedn:.l
of the International Air Transport A.--o-‘-
ciation, or other associations of intere’
mdon:.l air carriers , any rats agree-
ments concluded thoough these proce- .
cdures and involving airlines of that !
contracting party will Le subject to the 4
approval of that coxtracting party.

-

4. If a contracting party, om
recsipt of the notification referred to i
in paragraph 2 above, is dissatiefied !
with the rate proposed, it shall .oi.n!onn?
the other contracting party atlsast
fifteen (135) days pﬁn.r m the date .thag
such rats would otharwiss becoms
effective, and the cmuﬁa. parties

ahall endeaver o reach .pc“ oa
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respecto a la tarifa convenienta.

5. Si una parte contratante, al
exarninar una ':l.nh en vigor qua cobre
por transporte a su tarritorio, o proce~
dente de &1, por una {nea asrea de la
otra parte contratante, no esta satisfe-
cha con dicha tarifa, lo notificarh a la
otra parte contratante y las partes con-

tratantes tratarin de Uegar a un acuer-

do respecto a la tarifa apropiada.

6. En caso de llegar a un acuer-
do, ;le conformidad con las disposiciones
del parrafo 4 & 5, cada parte contratantas
hara todo lo posible para poner dicha ta-

rifa en vigor.

7. {a) Si conforme a las circuns-
tancias expuestas en el pa-
rrafo 4, Do es posible Mle -~
SAr a un acuerdo antes de
Ia fecha en qua de otro mo-
4o la tarifa deber{a entrar

en vigor, o

(b) S8 conformae a las circuns-
tancias expuestas en ol pa-

zraio 5 no es posible Llegar

the appropriate rats.

5. X a contracting party upon
review of an existing rate charged for
carriage ®© or from its territory by an
alrling of the other contracting party {s
dissatisBed with that rate, it shall so
notify the other contracting party and |
the contracting parties shall endeavor
to reach agreement on the appropriate

Tate.

6. In the event that an agresment
“is reached punrsuant to r.hn provisions of
paragraph 4 or 5, each contracting
party will exercise its best efforts to-

pat such razs intw effact.

7. (a) If under the circumstances
set {orth in paragraph 4
Do agreement can be
reached prior to the date
“that such rate would other-
wise bacome effective,

() If under the circumstancaes
sat forth in paragraph &

=0 agreement can be
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a un acuerdo antes de la fecha de
expiracidn de los sesenta (60) dlas
contados desde la fecha d’ la no -
tficacibn:
en tal caso la parte contratante que haya
suscitado la objecién » la tarifa podra
adoptar las medidas que conxidere nece-
sarias para evitar la iniciacidn o conri-
miacién del servicio en cuesddn con la
tarifa que se objeta, o siempre que, sin
embargo, la parte contratante que suscita
la objecién no requiera qus se ccbre una
tarifa mas alta que la tarifa mimima que
cargan su propia linea a&res o l{neas aa-
Treas por servicios semejantas antre los

mismos dos puntos.

8. Cuando en cualquier caso, de
conformidad con los parrafos 4 v 5 de ep-
te Artfculo, las autoridades de aerovniu -
tica de las dos partes contratantias no pus-
dan ponerse de acuerdo dentxo ds un pla-
zo razonable respecto a la tarifa conve-
nients y despuss de la consulta imiciada
Por la queja de una parte contratante en
relacidn con la tarifa propussta o una ta-

rifa existents de la l{nes adrea o Unean

aéreas de la otra parte comtratants, a

r eached prior to the expiry of
sixty (60) days {rom the dite of

notification:

then the contracting party raleing

the objection to the rate may take such
stape as it may considar necessary to
Pprevent the inauguration or the continmua -
tion of the service in question at the

rate complained of provided. however,

that the contracting party raiaing the
objectton shall not requirs the charging
of a rate higher than the lov;nt rate
charged by its own airline or alrlines
for comparable service between the

same pair of points.

8. When in any case under
paragraph 4 and . of this Article the
ssronsutical mnhoﬁa... of the two
contracting parties cannot agree within
a reasonabls time upon the appropriate
rate after consultation initiated by the
complaint of one contracting party
concerning the p;opo--d rata Or am
axisting rate of the dxu.n. or airlinss

o -
of the other comtracting party, Upom.
the request of eithar, the terms of
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solicitud de cuaiquiera de ellas, se a-
plicaran las disposiciones del Artculo
13 de este Convenio. Al rendir su infor-
me consultivo, el tribunal de arbitraje

se guiari por los principios estableci -

dos en este Articulo.

9. A menos que ss convenga de
otro modo entre las partes, cada parte
contratante se compromete a es{forzarse
lo mas posible para asegurar que cual -
quiera tarifa especificada en téerminos de
la moneda nacional de una de las partes
se'fije en una canndad que represents un
dpo de cambio efectivo {inclusive todos
los deracho; de cambice u otros cargos )
al cual las LUnecas acreas de ambas par -
tes puedan converzr y remitir los ingre-
’:-‘ol de sus operacicnes de transporte a

la moneda nacional de la otra parte.

ARTICULO 12
Ambas partes podran solicitar
en todo momento la celebracién de con -
sultas entre 'lgn autoridades competentas
de cada una con el proposito de discudyr
la interpretacion, aplicacibs o modifica-

' eibén de este Convenio. Dichas consultas

Arxticle 13 of this Agreement shall
apply. In rendering its advisory opinion,
the arbitral tribunal shall be guided

by the principles laid down in this

Axticle.

9. Unless otherwise agreed
between thea parties, each contracting
party underrakes to use its best efforta
to insure that any rate specified in
terms of the national currency of one
of the parties will be established in

-m amount wikich reflects the effective
exchange rata ( including all exchange
fees or other charges) at which the
airlines of both parties Can convert
and remit the revenuss from their
transport oparations into the national

currency of the other party.

A.l‘l'l’CL!: 12

Caamltarion between the compa-
“tent authorities of both parties may be
requssted a2 any time by either party
for the px;_c of discussing the in-
terpratatioa, application, or amendmant

of this Agresmamt. Such consultatioa
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comenzaran dentro de un perfodo de se-
senta (60) dias, contados a partir de la
fecha en qQue se reciba la peticibn hecha
por el Departamento de Estado de los Es~
tados Unidos de Amarica © por la Secre-
taria de Relaciones Exteriores de los Es-
tados Unidos Mexicanos, segin fuere el
caso. Si se llegare a un acuardo sobre

la modificacion del Convenio, dicha mo-
dificaciébn entrara en vigor al confirmar-
sec por un canje adicional de motas di -

plomaticas.

ARTICULO 13

Salvo e-l:ipu.la:it':ln en contrario,
cualiquier divergencia sntre las pariss re-
lativa a la interpretacion o aplicacidn de
este Convenio, que no pudiere arreglarse
ks medic de consultas, serl sometida ,
para informe consultivo, a um tribunal de
tres arbitros, unc nombrado por cada par-
te vy el tercaro por los dos arbitros as
designados, con la condicibm de que ol ter-
cer Arbitro no sea nacicnal de ninguaa de
las partes, Cada una de las partas de -
signara un irbitro dentro da los dos me -
ses siguientes a la presemtaciba por uwoa

) T 229

shall begin within & period of sixty

(60) days from the date of the receipt

of the request by the Department of
State of the United States of America

or the Ministry of Foreign Relatdons

of the United Mexican States as the

case may be, Should agreement be
reached on amendment of the Agresement,
such amendment will come into effect
upon conf{irmation by a further exchange
of diplomatde notes.

ARTICLE 13
Except as otherwise provided,

any dispute batween ths parties relative
to the interpretation or application of
this Agreement which cannot be sattled
through consultation shall be submitted
{or an advisory report to a tribunal of
three arbitrators, one to be samed \;y
each party, and the third to be agreed
upon by the two arbitrators 50 chosem.
provided that such third asbitrasmr
shall not be a naticnal of cither p.‘m.
Each of the parties shail designate an

arbitrator withia two moaths of tha

o ———— it "t
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e e

el mismo seran registrados en la Or-
ganizacidn de Aviacidn Civil Interna -

cional.

ARTICULO 18
Si emypezare a regir una Con -
venciébn general y multilateral de trans-
pOTte asreo aceptada por ambas partss,
el presente Convenio sera modificado
pPara ajustario a las disposiciones de di-

cha Convencibn.

AR TICULO 16 .

Cunlquiera de las dos parxtas
podri en cualquier momento dar aviso
a la otra parte de su intencion de poner
fin al presents Convenio. Tal aviso se -
ra enviado simultineamenta a la Orga -
nizacidn de Aviacion Civil Internacicnai.
Ex el caso de que tal comumicacién se
hiciera, el Convenio quedarf sin efecto
seis meses despues ds la fecha en la
cual se bubiera recibido la fmdﬂc«ldﬁl
de terminacibn, salvo que psr canvemio
entre las partes, la comunicacibm de
ret‘:r::;.d.l se amilara antss dal fin de

eve pericdo. Fn caso de que la otra

parte no acusara recido, se considerarh

with shall be registered with the

International Civil Aviation Organizsatioa.

ARTICLE 15
If a general rultilateral airx
transport Convention accepted by both
parties enters into forca, the present
Agreement shall be amended 50 a8 o,
conform with the provisions of such

Convention.

= ARTICLE 16

Either of the two pu.dc. may at
any Adm. notify the other party of its
intention to terminate the preseat
Agreement. Such notice shall be e=n
simultanecusly to :h-.lnumﬂonl.l Civil
Aviation Organization. In case such
ootification should be given the Agree-
mant would terminats six montha sitar
the date on which the notice of

termination may bave besn recuived,

unless the sication wad
reference is annulled before the amd
of this psriod by agr between

both partiea. Sho-u the othar Ity
et acknowledge receipt it shall be
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. . v
parts a la otra de una nota diplomidca

solicitando el arbitraje de una divergen-
cia; y el tercer arbitro sera escogido en
el tarmino de un mes despucs de dicho

periodo de dos meses.

)

H c\u.lq(gera. de la partes deja-
ra de nombrar su propio arbitre dentro
de dos meses., 0 ¥ no se Llegare a desig-
nar el tercer arbitro dentro del termino
indicado, cualquiera de las partes podra
solicitar al Presidents de la Corte In -
ternzcional de Justicia que haga el nom-
bramiento 0 nombramientos que fuersn

nscesarios, procediendo a seleccionarel

Arbitro o aArbitros.

las partes haran el mayor es -
fuerzo, dentro de ias facultades a su al-
cance , para ponsr en practica la opixidn
sxpresada en dicho ixforme consultive .
Cada parte sufragara la mitad de los gas-

tos del tribunal de arbitraje.

ARTICULO 14
Este Convenio, todas sus en-

miendas y los contratos relacionados con

dxte of delivery by either party to the
other party of a diplomatic nots
requesting arbitradon of a dispute;
and the third arbitrator sball be agreed
wpon withim one month after such period

of two mamths. i

If mither of the parties fails to
designate its own arbitrator within two
months, or if the third arbitrator is not

agreed upon within the time limit indicated

o
.

either party may request the President

[}
|
!

of the Intarnational CairtofJustice to
ﬁm.l.k- the necessary appoiatment or
appointments by choosing the arbitrator

or arbitrators. . ’ !

The parties will use their best

effaris under the powers availatle 0

them to put fato effect the opimion
expressad inx any such advisory report.
A moiety of the expenses of the arbitral

tribunal shmil be borne by esach party.

ARTICLE 14

This Agr t, all a dments

thereto, ami comtracts conmected thare-
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que la notificacién fue recibida por ells
catorce diae despues de la fechs an la
cual hubiere sido recibida por la Orga-

nizacibn de Aviacidbn Civil Internaciosal.

ARTICULO 17

A partir de la entrada en vigor
del presente Convenio, las autoridadas
asroniuticas de las dos partes deberan
comunicarse, tan r;pidm-m- como sea
posible, las informaciones gue conciernen
a las autorizaciones dadas a la Unea o
1{neas aareas designadas por su parte pa-
ra explotar las rutas mencionadas en @i

Cuadro de Rutaa.

! ARTICULO 18
El presente Convenio entrara en

vigor provisionalmente a parnr del quincae

de agosto de mil novecientos sesenta y da-
finitivamente al recibir el Gohiernc de los

Estados Unidos de America l1a notificacién

del Gobierno de los Estados Unidos Maexi -

canos de que el Convenic ha aido aprobado

por el Senado de la Repablica.

conaidered that the notification was
received by it 14 days subsequent to i
the date om which it i{s received by the

Internaticmml Civil Aviaton Organization.
I

P
Upsm entry into efect ol the present

- ARTICLE17

Agresment the aerconzutical aumnﬂde_n
of the two partiesa musicommmuuicate to
sach other as soon as possible the
informatiaa relating to authorizations
given to tha airline or airlines designatad
by them to oparata ths routes set forth

in the Routa Schedule.

AR TICLE 18

The present Agreemaent shall
enter into effact provisionally as of the
fifteenth day of Angusr, one thcusand
nine hundred sixry, and will enter into
force definitively upon receipt by the
Goveroment ot‘a:. United States of
America of sotification {rom the
Government of the Usnited Mexican Statas
that the ur-nm has been approved

by the Senate of tha Rapublic,

. 231
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El1 Convenio tendra una dura -
cion de tres afios a partir del quince de
agosto de mil novecientos sesenta, a
menos que se termine antas, de acuer-
do con lo estipulado por el articulo 16

de este Convenio.

En fe de lo cual Jos infras ~
critos, debidamente autorizxados por
sus respectivos Gobiernos han firma-

do el presents Convexio.

Hecho por duplicado em la ciu-
dad de Mexico, en los idiomas espasiol
e inglees, siendo ;xnbo- textos igualmen-
te autenticos, el quince de agoswm da

mil novecientos seaenta.

Por sl Gobierno de los Estados

Unidos Mexicamos:

232

The Agrecement will remain effective ol
a period of three years {rom the
fifteenth day of August, one thousand
nine hundred sixty unless tertninated
earlier by action pursuant to Arxticle

16 of this Agrecment.

In withess whereof, the under-
signed, being duly audhorized by thelr
respactive Governments, have signed

the present Agresment.

Done in duplicate st Mexico City
in the English and Spanish languages,
both texts being equally authensic, this
fifteenth day of August, one thousand

mine hundred sixty.

For the Goverzmant e(. the

Usnited States of America:’




CUADRQ_DE RUTAS_CONVENIO MEXICO/ESTADOS yNIDOS 1960

T CUADRO DE RUTAS : - ]

RN 1. La Vnea o liceas séress dasiznadas por ¢l Gobicrno de Eutsdas Unides
de Amm:a terdrin el derecho de operar servitios alreos en cada una de las
Tutas aireas Gue se especilican, en ambas disecciones, y de hacer escalas regu-

. lates en México cn los puntos que se especilitan en esta pim!o- A
B \ " A. Nusva York.-Cnudxd de Miéxico, Acapulca® N
e N B. Washingtan, Nueva Orleins-Ciudad de México. .
- . C. Ckicago, Dallas, Fort Worth-Civdad de Mézico, Acapulco vis San A.n- -
. . tonio sin derecho 3 operar: _'A‘
- .. N . . . . — . e
(l‘) Chicago-Acapulen, Iiﬂ. escalas. : ) K.‘ -2
.2 7 (@ Sin Antonic-Acapuleo (rin escalas o via ciudad de Mixico). o R
77 D. San Antonio-Ciudad Je México, Acspules. : s
E. Los Angeles-Ciudad de México, Acapulco via San Diego 1in derecho ’ -t
2 operar San Diego-Acapulco sin oscalaw .
R F. Nucva Odeins-Mérida y mis alld a Centroaméricn y Panams ¥ mis alid R
v G. Miami-Mérida y mis alli a Ceatroamérica y Panami y mis ali& e N

. H. Houston-Ciudad de Mexico y mis alld a puntos en Centroamérica y mis
- alli, excento que el transportista no proveerd cervicio catre la ciudad de Mnuro
¥ Pacami sin osalan

I. Miami, Tampa-Sc Perersburgs.Mérida, Corumel y mas alli (carga y
corteo solamente),

J. Miami, Tampa-Mérida, Ciudad de México. . P o
K. Mission-McAllen-Edimburg-Monterrey. -

vt 1. Haslirgen-San Benito-Veracrus via Tampico. .

*La operacida sin escalas Nueva York-Acapulco serf dllmdn hnla e lo. . '
de julio de 1956 . *

” 2., La linea o Imas aéreas designadas por el Gobierno de los Fsrados Uni-
- dos Mexicanos tendrio o derecho de operar servicior aéreos en cada una de las
ruras aércas Que se cipecifican, en ambas direcciones y de hacer escalas re;u\:rﬂ
en las Estados Umdo- de AmL’K‘ en los puntos que se cespecifican en este pirrafo:

N A Aapulco. C'udnd d. México-\Washington, Nueva York y mis alli de | -
Nuera York a Europa.

S . B. Aapues, "Giudad de México-Chicazo.

C. Cud:d de \!én‘eo\hn Antonio, Dallas, Fonh Worth wia Montenvy
° Guzdah,arl. Lo

"_ D. Civdad dc»hlénco-Lo- Anzdes via cu.d.h,m, Puerto Villaets, Mae ":
ntian,

E. Aczpulco, La Paz-Loe Angedes via Tijuana
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: =, F. Ciudad da Mézico-Niami y mis allic .
RETRCIEN ; .

Civdad d¢ Mixo-Deaaiz*® . -

B G.

i H. Guadabijan-Houston. . -
i I Montertey, Lisedo-Compus Christic . < Co

; ! J. Hemroillo-Pheoenlx via Tucsen, R
l - *® E,za rum puede ser c:lndx mis alld de Derrol: a3 cualquier punto

. ) p&:;:-i;—n Cacadi sin derechos Je trifica entre Detroit ¥ tal puato o puntos

3. Las acalis en lus rums especificadas se podrin omitic en alguno o en
todos los voelos, a opcin de las lineas aéreas designaday con la cxcepadn de la
2 J de lcs Ermados Unidos de A.X‘xnu Ly 12 cual la linea aérea designada extd
S wblgzda 3 hacer uza escala intermedia en Minda, Yucatin,

a5 partes impondrl restricriones unitateral-
13 cira parte por lo que .etpects a capani-
emyleada sobre cralquar ruta epecificalda

dz.., [ru:'.xe-\cn o viso de acsonsves
e este Cradro da Runn

Que e an:~or Ceaverio de p:d:un ¥ madiﬁca ta

8. Camare de Souderas el C

sie u;:_t'-bn del 3f0 md novec:

e . *Diario On,.x. Qe iz Fed

n {ue aprobdado por la
reso de 13 L'n'an ei dia veinticuatra Jol o

inco, sezun Ducreto publicado en
sracida, del dievisis de diciembre del mismo afo.

Que sepin o t_npl.nm por & propio Coovenio de prérroge y modificaciin, 4
- Gobierno de o3 Zs:adas Unidos Mexicanos notdicd al Gobierno Js los Eatados
Unidos de Amirica, el dia oace ded mes de cnerv del presente afis, que el Con-
venio de prérroga 3 ccoddicacion Sabla £do aprodada por ¢l Senado da la Ree
pitiica El Goboerto d2 Esnados Unidos da Aménca m.onr6, e} dia diecisdia
dd =es de feloer. ddd misres afa, al Gobierna de los Escados Unidos Mexicanos,
qQue e cia caeocca ded e da ccero ded 280 en cuno habia recibido la anterior

En L, de lo disp zor la fraccidn primera_de! acticulo ccro-
de la Corsgrucién Palicca da los Estadot Unidos Mexizanos -
¥ pama _su debida observanda, picrmulzo el presenre Docrero, e~ la residenca del
Poler Eiocnzvo Fedaal, en la cudad da Micico, Distrito Federal, 2 las diec-

: .
«+ .| morax ! . i : e

P ot s i S e e s
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ANEXQ [

CUADRD DE RUTAS CONVENIQ MEXICO/ESTADQS UNIDGS 1970
———— e T T T e e s e — -
' . - R R N
| -
g CUADRO DE RUTAS .
: . 1. La & o lrcas aireas destinadzs por o Cub::rna de los Estados !
. Unidos de A = terdria o derecho de opaorar servicios ea cuda una de las
| - ruizs aéress que b2 espeifican, en ambas direcciones, y de hacer escalas regulares
! ’_) €3 Mixico ea los puntos qua ¢ eapeifican cn este p&.n(a. . .,
A. Nuevz York-Ciudad de México, Acapulco. C
B 8. Waskingzoa, Ad:zs, Mucra Oslezzs-Ciudad de México, Acapuica ° )
. C. Chicgo, Dallas, Forss Worth, San Antosio-Ciudad de México, Acapulco.
' D. Nueva OrdansCorumd, Punta Can Cum.
E. Los Angeles, San Diego, Gudad ds México, Acrpulco.
F. Nueva Ofaans-Mérda y més all 2 Cento América y Panaras -y
mis alli. . . .
py
i G. Miami, vi2 un punto intermedio Mérida y mis alld a2 Cen!m América e&]

-y Panacd y mis alli.

: Lol H. Houston-Ciwdad de Misco ¥ mis alli 2 puntos en Centroaménca y
! R . mis alla,

I \!n.mn, Trn;n, S Permbnrg-\ltnh, Cozumel, Punta Can Cum ¥y
mi: alls. .

J. Miami, Tam;:o\(:n:!.. (.mdxd de México. N ’ -

K. Hmu-w. Mission/Me Allea/Edimburg-Monterrey, Ciudad du \lu.c&

L. Harliagen/Saa Benito~Tampico, Veracruzn

' M. Phoenix, Tucson-Guaymas, La Paz, San }oae del Cabo, P_Z-x;dtm .o,
. Pucm Valarsx, Guadalajara. .
- N. Tamy.-Gudul de Blésico. ~ : . .
6T : Lot
" 0. X\um ‘Lod:. Wn)unm\lunlmy Puerto Va\hru, Guadilajars ¥y
illlh;Cc:::nySudAm&u:. . -
Nueva Orl Guadalajarz, Puarto Vallarta, Mazarlia, La Pasx,

Sln Jo’é dd Caba. .
Q Houstoa-Aarulco . i ) . .

R. H Mérida, C d. Puntz Can Cum. . ' )

R

S D:ua’-.\luzd.in. La Pazx, San Jm ded Cabo, Pueﬁo Vall:m Guxdl-
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2. La lmn o lineas aéreas desiznadas por el Gobierno de lcs-Estados Uni-
dos Mexicanos, tendsin el derecho de operzr servicios 1éreos en cada una de las
Tutas aéreaw que se cspeciflican, en ambas direcciones, y de hacer ewcalas regpulires
en las Eatadas Uridos de Aménca en los puntos que se espeafican en este

parrifo: B . . . ' P
At:p\..co, Ciudad de \lén:o-h':ddfa, Nueva York, Bostan y mis
ald a Eurapx.

_B. Acapilco, Ciudad de Mérico-San Lml, Chicaga, =~ . .
) . s C . Ciudad de México, Guad:.x,an, Monterrey-Sin Antonio, Dalh;, Fon
. . Worth. . ..

D. Ciudad de \!uxm, Guadalajzra, P ~erto Vallarea, .\!axirlin-ch Argeles.

"E. _Acapulco, San José del Cado, La Paz, Tijuana-Las Angelen

F. Ciudsd de Miéxico-Miami y mis alli.

.. G Ciudad de México-Detroiz, G:\dand y mis all§ a Can.\d.{.

. . H’ Gu:dau- ~Houston. e B ~
.‘v :. . ' . : l.. h(onlmry-!.ucda Corpun Chnth . . ’ Lo o e
ot N ) . \)- Hermon! llo-Tu::cn, P‘wcnu. . v. - R
. .‘ . ' . PMK- Puerta V:!hm, Pn'andin, San Jou' del ~Cab?, La F’:x.’gtamx»'?ucsq
. B Lot N

B T L Bfonu:-rry. Ciudad Juirrz-!.u Angeles. ’
. .- “:
\L :\npmco Ciudad de México, fomtmy-kanu- Ci‘ty"

:‘t" Co:'umd Pnnta Can Cum-Miami.

. . 0. Ménda. Corume, Puaezs Can Cum-San Juxn. .
N P. ~-Cozrome, Punta Can Cum, Ménda-Housron. o

oA I

PETO




Q, quud.n. T\,m&nn Ans,

- & Dmngo, Culndn—Lo- Angﬂa. ’
5. Ciudad de México, Mamlia, Ciudad Jubees-Denver. h T

.
PR

- T. \loomq-ﬂm \nm York. -’ .

A\ opadn de las lm_..l afrens dengnndu se podrin omitr puntos en
cualquiara de las runas ndn, en cualqQuir o en todos loa vucelos, con las
- siguienics u:qx:on:r -

A Eala ruta £ de low Estados Umdo- 1a lmu a‘rea dnlxmda deberd
de:t\n.rm pmda m’:medn. en ambas direcdones, eatre 3aa Diegzo y Acapulco.

B. En Ix ruta i{ de b- r_nndc- Unicos 12 linea aérea designada deberd
efectuss ana parads intzrmedis, en ambas direcciones, entre 1a Ciudad de Mexico
N y Panami,
. (o4 FJI la run J de loe E'udo- Lmdo- ta lma _aeérez dcw-n:da d:b«n
v cfcctuar oaa parada mx:rmtdn ea Merid
N
D. En s runmx \f—de !c- Estados Unidos la linea aérca desiznada debzrd
¢ ectuzir taa parada intermediz, en ambas direcciones, entre Phcmn Guadala-
-jara y deberd efectuar paradas intermedias en Guaymas, La Parx, Mazatlin en
- e ordea _comrespondimte, en Jmbat direcciones, en aguelloy vuclos que sicvan
| @nw’a Tuum como 3 Pc:no V:nxm. .

" E En h rue O dc So- Enudo- Ucidos 12 linea aéres du-;ﬂada dederd
efectuar un» invermedia-en Centro América, en lmbu direcciones, entre
Peerto \rall;n:' o Gu:dahpn ¥ Pasamt . -

F. En h ‘rors K de 3!2:: h tines l!ru da-padu debefi efectusr uns
panda mu-.ﬂn-dn o= Tnc-nn, = todos los vuelos en ambn direcviones.

l.Q'ud‘-
o-E::do‘Uu'Joods

ndo q*lu linexs aéreas dunpndn por e Gobiertso de
Assénex teadrin l1as siguicntes Lmitaciones:
~=

.6m¢:rn¢nn dmdao- de n—AFao dc cu-;l ¥ correon

d- la- Eand(va Uhnidos t2 lmn aém dnnpud: no hard
o wenrx de servicio alrco con una sola linea aérea desde
viz Iz rora’'N. Sin embargo, esto no impedird e hacer
ptvmooén ¥ wventa de dicho servicio via cuslquier otra ruts en o

" 752-110-10-18 CONVENTO, SOBRE TRANSPORTES AEREOS -

A. En I rum l de o Estados Unidas Is lines aérea designada tendrd )
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Cuadyo de Rutas de los Estzdos Unidos, pora la cual la nhn\: linex
céven est6 desiznada para operar.

n la ruta O de los Estados Unidos, 1a linea alrea designada
no tendvd d-u.\ha! de trifico de mis alli, desde Monterrey.

5.

unilatetalmente, a una Linea o l.ncn: adrecs <de la ofra parte, Tor o que
respecta & capacid Tuencids o tipo de aeronzve emnicado solre
cualnuier 1uia espevificada en este Cuadrio le Rutas.

e cs conia ficl y compleia en e.pailol
oy I

o Ue loa <t-x.as Unidos JMexizanzs y el Gobisimo e
los Estadox Unidos do Amdirvien que proriogrn y mod siu el Consvenio dei
dia quince del nies Je 2osto del £Ro mil rovecisntas sesen'a sobre
Trunsportes Aéreos, cornch o pov Canje = Notas, feckadas
Distrito Fedleral, el dia treinta y uno del mes de julio de! ado
clentos sctental

del Convenio

Extondiendo 1z presente, en crce pit
trito Fedeial, ol 185 dias de
novecicnta. seten

1 a fin de incovporaria al Du:lc.o de DProm:
vespectiva~—Aaria Imulia Téllec.—Didbricn).

DE‘CRE—ITO pur el que se a"r.n‘aa el Acucrdo quer modifica y l‘mrrnx:a'
! Convenis sahee T Acreos, del

uwince de Azaato de

de los Estados Unides de Amdrica,
el Méxicn, D. 1, el dia vcinte du chero
drl afto de mil novecientos scteata ¥ echo.

. (Puhh::do en el “Diaro Ohdal"
~ de 30 do enero de 19‘9)

Presidencia de la Repdblica. | )

JOSE LOPFZ PORTILLO, Presidente Com(huclona’ de los’ Eﬂldu Unk-
dos Mexicanas, 3 sus hatitantes, sa!

- 4 Cancels la Lofa “A”™ por Decreto en “Diario
l L BOIR 3 4 TOfidal” de 30 de fn cro de 1979, ‘
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LUAUKU Ut KUIAS LUNVENIU MEXLILU/ESIADUS UNIDOS 1978
1. La Inaa o ifne s adrors dastgratas sor +1 Gobdlarno de 103 EstaZos Untdos de América tentrdn el derecho de operar
viclos en cadta uns las rutas adreas y.a s3 asZectfican, en ambas direcciores, y de hecCar encalas ragulares sn N
xl=0 @n 139 puntds aua so especliizan en esta cdrrafo:

A REGION OESTE

A.l, San Franclsco,los Argoles,San Dingo-GuaZalalara,Cludad ce MNéxico,Acapulco. V/

A.2, Oakland,San José,Phoanix,Tucson-Gusymas,loreto.La Paz,San fosd cel Cado, M-x:ll‘n Puerto Vallarta,Guaedalajars,
Manzantllo, Cludad de Mdxico, Zihuatare)o, Azapulco,

A.). Los Angolas=Nazatlsn,Puearto Vallarta,Manrzanlilo, Zihuatarajo. 3/

(!:-t.- ruta podrd divi2irss en dos rutas, grevierdo que tal cdiviatédn no dupllcnl 103 puntos mexicanos y Que ésta se efactie
antes dal o, de octubre de 1979, -

A.4. Los Angelas,3an Diego-Loceto, La Paz,San José del Cabo, V/

A.S. Atbuguerque, Bl Paso-Hermoatllo,Bahfa Ktno,Guaymas,Loreto, la an San José dal Cabo, Mazatldn, Puerto Vallarta, ,Gug
calajara,Manzanillo,Zthustanejo,Acapulco,

(Esta ruts podrd dividirss en d0s rutas, pero ambas daberdn Inclute Albuqucmu. y Tl P.uo previendo que no se dupliquen los
PuUNtos Maxicanos y que esta divisidn se afect’e antes del lo, de octubre da 1979, -

8 REGION CENTRAL : . -

.1. San Antonlo-Loreto,La Par,5an Jord del Cado,.Mazatldn, Puerto Vallarta,Guadalajara. 4/

B.Z Dallas/Fort Werth, San Al\lonl&-Cludud de México,Acapulco y mds alld a Panams y mis allf, 5/ N .
Dsltas/Fort Wor'_h-l.: Paz,San Josd del Cadbo, Maxautn Puarto Vallarta,Guadata)sra.

. B. Houston - Acapulco.

B.5. Houston — Loreto.La Paz,San Joséd del Cabo,Mazatlén,Pusrto Vallarta,Manzanillo, Zmunumya.hc.pulcn. %4 .
B.6. Houston,Mission/McAllen/Edinburah-Montarmey ,Cd.da México, Gu.da\qlua. . .
B.7. Chicago,Dallas/fFort Worth,San Antoalo-Cludad de Méxtico,Manzanilio,Zihuatansjo ,Acapulco.
8.8. Chicago -~ Lorwto,La Pax,San José del Cabo,Mazatldn, Puerto Vallarta,Guadalajara,

4

< REGION ESTEL ’ ! . . . RN B
C.1. Atlanta, New Orlsans-Loreto,La Paz,San José del Cabo,Mazatlém, Puerto Vallarta ,Guadalalare. - N

€.2. Mtam!,Tampa -~ Clugad ca México, 7

C.3. New York,Washingtor/8gitimoce, Atlanta, New Orteans-Cludad ceMéxtco, Manzanillo,Zihustane)o, Aclpulcu.

C.4, New York.wn:h\nqlwsclumo(n.l.o- Ange HoustonCludad 2e Méxtco y més all& a puntos de Centro América y .

D, PLGION DE LA PENINSULA DE YUCATAN .

D.1. Houston-Méricda ,Can Cun,Corumel,
D.2. Datlas/Fort Worth = Mérida,Can Cun, Cozurel, - . .
D.3.Chicago — Mértda,Can Cui, Corumel, ¥ .

D.4, Datrott — Mérdy,Can Cun, Cozumel, 3/ - .

D.S. Cleveland - Mérida, Can Cun , Corucel. 3,

D.6. Naw York - Mdrida,Can Cun, Carumal. 3 . .
D.7. Washtngton /Baltimore - Mérida, Gan Cun, Cozumel ¥ . .
D.8. Atlanta - Ménida, Can Cun, Cozumal.

D,9. Miaml ~ Mérida, Can Cun, Cozumsl, {9/

D.10. Tampa - Mér2a, Can Cun, Cozumel. .
D.11l. New Orleans -~ Ménca,Can Cun, Cozumal. . ~

momas: .7 R . T ’ :

vV La ifcwa .tm daslgnada no lnk:hll 3ecviclos sin escalas snire San Francisco ¥ 14 Ciludad da México sntes dal lo.da .
octubre da 1951,0 hasta Gue una sagunda l{nea sérea mexicana inicle servictios asin escalas entre San Franclsco y la =
Cludad de. México,lo qum- ocumms piimero.ls Hnea adrea designada no tendrd derschos de lrlhco para vuoloa ain escy
las entre San Francisco y Guadalajars ni entre San Dtego y Guadalajars, L) -

2/ Lalfrea aérea cesignads deberd slectuar una parada intarmedia en Phoenix o Tucson en 108 vuslos entre Oakland/Sen
ton y Guadalaur: Cludad da México,Acapulco,Mazatldn o Pusrto Vallarta.A partir del 10.de octubre da 1381, podré-

) E]s las entra Cakland/San le-l y Pusrto-Vallarta y a partir del lo. da octubee cde 1382, entre -- coe T
Oakland./Scn José y Mazatldn. - c

3/ Estas rutas pocrin ser combinedas sntre 3£ 0 COn 1a ruta A_l. 3l es la miama 1fnes adres designada .En el cano de cual
Guler combinacisa ce estap rutas, la 1lnea sdrua destignada no tandrf Jarechos de tr4fico sn vualos ailn escalas entre
San Francisco y Loreto,La Pax,.S5an José del Cabo,Mazatlén,Piarto Vallacta, Guldnhhu Mnmnl\loy Zlhuatanejo, nl
antre Saa Dlago y Mazatldn, Puerto Valarsa v Gud. far

4/ La Uoea adrea Cesizneda podrb tniclas urvlclo- llﬂ - las sntre San Antoalo y Guacalaja I.GOON‘I tlo. de octu=" .

v

bra de 1980, _ . g - - - i
Lo ifnea adrea dasignada no (.ndd d-ncho. <a trsnco local nt ¢a parada estancla (Stop Ov.r) en servicios sin escalas .
snue ta Cludad de México-y Panamé hasta al 1o, de octubre de 1780.Después dal 10.de octubre de 1980,1a H(nee adrea "
dasignada no pocdrd anunctar ot vender 18:viClos sln ascalas en una ifnea adrea de las Estados Unildos,pars transports
da pasajeros de paga cuyo viais 38 origine en la Cludad de México con dastino final a Panamé © Cuyo viafe se corigine -
en Panamé con destino [inal & la Cludad de M(xlce La ifnea adrea designada no tendré derechos de tr(uco -nu- h -
Cludad ¢da México y Venexusla. - . - .
6/ La llnea sdrea deslgnada deberf efactuar una parsda intarmedia entre Houston y Acapulco. - N . o
7/ L3 i{rea adres cdesignada dederd efectuar una parads intermedia entre Miaml y la Cludad de M‘-Ice M-u el 1o, de
tubre de 1990.Cualguler vuelo que 36 ori3ite en la Cludad 2e MéxICO y qua continde fuera de 10s Estados Unidos o vi-
cov:ua debard afectoar una parada intarmedta en Tampa entre la Cludad de Mdéxico y Misml, - .
as La linea abroe 1e3tgrada caberd efactusr una parada intarmedia entre la Ctudad de México y New Yok y entre {a Clu= -
dact da México y Paramd. Podrk omlitr 1a parada tntarmedia entre la Cludad de Méxtco vy Penamé sin derechos da trdfico
locales paro con cerecho de ranscortsr Passieros entre la Cludad de México y Panamd Que tangan resecvacionss para
hacer conaxiones en un perfodo hasta de lZ horas.Todos 1os vuelos sin ascalas antre Loa Angeies ¥y 1o Cludad de Méxi-
co tamblén deben sacvir puntoa mis alld de Mdé cico. La Ifces séres dallcﬂ‘du no podrd lnlcur servicios sin e
entre Los Angeles vy 1a Cludad de Mdnico antes del 1S da abril de 1982, Pol P
- Y " lalifnes aérea deslgnada podré tnlctar servicios sin escalas despuds det le. d. ocwbr. d. l’lo. LR
1/ taifsesaéroa lqmd. podeh lnlcur urvu:lo. »in epcalas a CanCuny Colnm-l ﬂ-lpu‘- «x 10.dé octubre e u-o ‘239
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2. La I{nea o ific 1s adicas deslznrdas por el Gob 1o o 19 £37 1203 Untdos Mocizanos tendrn ¢l derecho da oparas
Rrrvicios dédreos 6n cada una da las cutas ddraas gue se especitizan, an ambas direccisnes, ¥y de hacer escalas regulares -
er los Estados Unidos ce América en 105 funtos gue 3ae sspeciitican en este pimafo:

A REGION OESTE

crA A,1, Ciudad de M&xico,Acapulco,Guadalalsra,Pusrto Vallarta, Mazatlén,Mexicall, Hermosillo-los Angeles, San

Francisco, Onklacd, Seattle, .

ANISA A,2. Ciudad do Méxlco,Monterrey,Guaymas ,Zihuatanejo,Manzanlillo,San José del Cabo,la Paz,loreto,Tluana~- .
Los Angeles,San Trancisco, San Joséd,

ANISA A.3. Ciudad de Mdxico, Acapulco, Guadalajara - San Diego,
( Esta ruts podrS combinarss con la Ruta A1 o A.2, st es la misma ifnea adres cdesignada. St se combina can h
Ruta A.2, la Ifrea adrea dasignada no podr hacer vuelos sin escalas antre San Francisco y Guadalejacra nt entre
San José y Guazalajara y San José y Acapulcol.

CMA A.4. Cludad de Méxlco,Guadalajars,Ciludad Judrez ,Acapulco,Zihuastanejo,Manzanillo, Puerto Vallarta, Mszatlén,
San José del Cabo,La Paz, Loreto - Danver, -

AMSA A.5. Ciludad de Méxlco, Acapulco,Guadalajara, Zthuatane)o, Munzanillo, Puento Vatlarna ,Mazaudn, San José del
Cabo, La Paz, Loreto,Hermosillo,Guaymas ~ Tucson, Phoenix.

ANISA A.6, Acapulco, Zihuatarmjo, Manzanilio, Pusno larta, Mazatldn, San Josd cdel Cabo, La Pax, W‘to. Guada-"
lajara, Hermosillo, Guaymas, Bnhh Kino - £l Paso. Albuquerque, .

8. REGION CENTPAL
CMA B.l. Cludad de México, Acapulco, Guadalajars, Zihuatanelo, Manzanilla, Puerto Vallarta, Mazatdn, San foséd

dal Cabo, La Pazx, Lorato,Qaxaca,Monterrey ,Tampico-Harlingen,San Antonlo, Dmllaa/Tort Worth, Memphts,
AMSA B.2. Manzanlllo, Puerto Vallarsa, Mazatldn, San Josd del Cabo, La Paz, Loreto - Houston.

AMSA B.3. Acapulco, Zthuatanejo, Caxaca, Montsrrsy - Houston, ~ -
CMA B.4. Guadalatara,Manzaniilo, Puerto Vallarta, Mazatlén, San Josd del Cadbo, La Paz, Lureto = Chicago.
CMA B.5. Cludat de Méxtco, dcapulco, Caxaca, Zihuatanejo, Montertey - Kansas City, St. Louts, Chicago, Minnaa-
polis / St, Paul y m4&s alld a Canadi, .

- - : : - S !
C._ _ REGION ESTC st - ) Tl -
AMSA C.1. Acapulco, Zthustane o, Ma nzanillo, Puerto Vatlarts, Mazatisn,San José del Cabo,La Pax,loretosNew Orleans .
CAA C.2. Clucad de México,Acapulco,Guadalajara,Zthuatanejo, Manzantilo,Puerto Vallarta, Mazatldn,San José del P

Cabo, La Paz, Lorato - Adanua,
CMA C.3. Cludaz de México,Acapulco, Guadala]nn,h‘onnmy-&h‘vll Claveland ,Washington/Baltimore, Philadelshia,

. ym&s allf a Canadéd,

AMSA C.4. Cludad de México,Acapulco,Guadalajem,Zthuatanejo, Manzanillo,Monterrey~New York,8cstén y mis .ul

a Turopa. - R
p REGION DL LA PENTNSUIA DC YUCATAN
CMA D.. Cludad de Méxtco, Mérida, Corumel, Can Cun - San Juan, .
CMA D.2. Cozume}!, Can Cun -~ Mlaml, - - .
AMSA D.3. Cludal ce México,Guadalajara, Mérida - Mlamt y mis alié.
AMSA D.4. Cludad de Méxtoo,CGuadalanm Mérida,Cozumel,Can Cun~-Houaton, New Orieans y mis -u & Cannad y

Europa . - -
CMA D.S. Ciudad de Mé M‘ﬂd.l. 1, Can Cun - T.mp.. R N - ~
CMA O, 6. Miértda, Cozumel, Can Cun «~ Dallas /Fort Worth, . : T - - .
AMSA D.T. M‘rh‘_l. Corumel, CanCun - Alants . ) N o - . - .
(3 0.8, Mért2a, Cozumal, Can Cun ~ Chicago, Minneapolis/St. Paul, - -
(=3 551 D.9. Mérida, Cozomel, Can Cun - Detrotz, Cleveland, Philadelphia. . -
AMSA D.10. Mérida, Cozumsel, Can Cun = New York, Washington/Balttmare.
3. A cada ure de las lfness abreas designadas se le permitird en cada ruta: (a) omitir puntos en cualquisese o to—

dos sus vuelos, en ura o ambas diraccionas, slempra que POr 10 menos un punta en el pals de ortgen de 1a Ifnea aédrea -
ses Cublerto an cada vualo: (b) combinar en cualquisr orden 1os puntos de la cruta autorizada: {c) omrar menos vualos en -
uns direccidn qQue en OIrd exCuPto sl se sncuantra c.pocluc-do on forma contrsria en .I Caonvento,Ceto e parmite ia
combtinacién de rutas.

$. Se reconoce que Alnguna de l.- partes 1 4 restc o unil, . n una ll’nu o lfn.A. umo de
13 otra parts, por 10 que respecta a capactdad,. frecuencias © tipo de sercnave leado sobre
er aste Cuadro de Rutas.
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ANEX

OEZPARTHMENTY OF STATC
WABNINGTON

NOTA DIPLQOMAT[CA N

ESTADOS UNIDOS 1996 December 4, 1997

Excellancy:

1 have the honor te present my compliments and to
acknowledge receipt of Your Excellency s note 0031199 of
Saptesber 25. which reazs as f=llows:

“Mada~ Secretary:
!l take pleasire i relerring o the ALy Transpcrt Agreerent

in effect Detwaen the IZdvernmen=t of the Cn.iel Mexican States

nT cf oz Cnized States ©f Arerica of
as arerzed ani exiernzea.

3. a=z D4sed - trhe azree~enis reacned it the

1FvE,

delezazions Tep

es tvernmer:s cf Mex:

> Unite? States, allow re T3 proidse to YO.r Exzellency the
following amendments te Annexes I (Schediled Serwvices: ani 3!
{Charzer Services) to the Ajreement Amen2:ng the Air Transporc
Agreement of August 15, 1960, as amended and extended,
concluded by our two governments at Washington, D.C., on

Noverber 21, 1991:

Annex 1

1. Paragraph 4., Sec:iion B of Annex > shall be replaced

as follows:

Hia Excellency
Jasus Raeyes-Haroles,

. . paea . Anmbassador of Mexico.
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2.
*4. Either of the Parties shall be entitled to

designate up to two airlines to provide scheduled
combination ssrvices on any City pair betwsen the two
territories that may be served under the Agreement.
Such designations shall be notified to the other Party
in writing.®

Footnotas {(2) and (3) sha.l be deleced.

Annex Il

Subparagraphs £ an2 3 shal.l be a3ded iz paragragh 2 o¢
Annex 1I. as fc.lcws

“f£. In the case =

'idual cnarzer flights, each
Party’'s asrlines that are .n pCssess.cn Of the
AFPrOpriate per—.ls LasSael Ly the Sivernment ¢! YMex:icd
and the Govern

States, that have all

of their docus cermplied

with all cf the esta>l:.shed may CReTrate

sharzer 2l.gh

territories, submitting a Flight Notification Form at

least 24 hours in advance of the flight, for which the

approval of the Aeronautical Authoritias of the other

Party shall not be required (the notifications may be

submicced afcer the deadline if good cause can be

shown). The a:irline. the type of flight, the type of

aircraft to be used and 1ts registration, and the

daces, achedules, and scheduled flight routes shall be

indicated on the Flight Notification Forwm.

-8 In the case of harser flight programs or serias,

the prior apgrava. of bozh Parties shall de required

and the app.lizaticn must be filed ir accordance wizh



CONVENIO MEXICO/ESTADQOS UNIDOS 1998

ACUERDO ENTRE EL COBIERNO DE LOS ESTADOS UN1DOS MEXICANOS Y -— EL--

GOBIERNO DE LOS ESTADOS UNIDOS DE AMERICA, QUE HODIPICA EL

CONVENIO SOBRE TRANSPORTES AEREOS DEL 15 DE AGOSTO DE 1960, TAL
COMO HA SIDO ENMENDADC Y PRORROGADO

-

-

El Cobicrro  de lo¢” Ectaddr Ur:idos Meoxicanos ¢ el

de lcc Ectazss Unidec de ).:‘:hca,

Considcrands la vecingad de amegos palces ¥y zug
tradigicnaler retaszicnse do amictad 4y czsgperacién,
° Dozearsy de fartalocer 1o vinruelor ccondmaicos, cociales

y Sulsurates entre cuc pucctler,

Przonnaizndas 1y craotonte inportancia de la navegacion
asrea internacicnag ¢ntrc ambaz nacjoncz Yy A traver dol
continente v pr:cur:ﬁdo aregurar el fortslecimienteo de cgus

relaciones para el tencficio mutuo,

Han acordade modificar el Convenio cobre Traneportec
Aéreos del 15 de agocto de 1960 entre el Goblerno de los Estados
Unidoz Mexicanos y_el Gobierno de los Estados Unidos de Anérica,
tal como ha cido medificado y prorrogado {en adelante, “el

Convenio®) de la cigulente manera:
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2..

1. £l Articulo 16 del Convenic Seri enmendado para leer

“Arciculo 16
-

Sualguizry de lac Parwczs gors aon cuslguier roToante
riTs 2 13 C=ra, 3 travte de t3 via diplceracica,

-]
cu decicisn e dar FGr torminxds e Froczente Cenvenio. Tal

A la Crganizacien de

4
Hejazien Ciwil Intcrnacicnal. £} Czorveniz ce dard por terainado

echa on 3uc T3l rnetifizazién huticra cido
ctra Fartzs 2 mones que dicha notificacase coa

azuzrdnr antes de Gus crfpirec ecte gperiocdeo. A

recite  por la otrs fartc Csntratante, ce

ceneideorars Jue 1la notiticacidn ha cide recivida uince diac
denpusda de 1a techa cn gu 13 micPx hukic:rx cide resibids en la
sode do ta COrgainizacidn de Aviacian Tivil Interracionall

2. El Articulo 18 del Convenio deberf cer enmendado para

leer como zigue:
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“Articulo 18

El

Convenio tendra una:?iqencia por tiempo indefinido, a
menos que

cualguiern™i las Fartes wxanifieste su deseo de
por terninado,

darlo
de conforridad con el-procediniento establecido en
el Articulo 1é".

S 2 e

3. E1 Cuadro te Rutas del Convenio y &l Memoradndum de
Entendimiente sobre Vuelos Exclusivos de Carga del 23 de
septiembre dea 1988, deberdn ser reemplazados por el "Cuadro da

-.Serviclos®, gue se reproduce come Anexo -

4. El Memordndum de Entendimiento sobre Vuelos de
Fletamento del 23 de septiembre de 1988, debers sar reesplazado
por las disposiciones ' relacionadas con lom “Sarvicios de
Fletanento®, que s.'rcpqu;;. como Anexo II.
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4.
en

El presente Acuerdo entratd en vigor aen la fecha
el

a tra.e¢s de la via diplozatica,

5.
legisglacion

se comuniquen,

regquisitos exigiJos pof [-3¥)

que las TFartes

cumplimiento de los
nacional.

En fe de lo cudl los infrascritos, debidanente

autorizados por sus respectivos Gobiernos, han firmado el

presente Acuerdo.

C.,

por Jduplicado en las ¢iGdad Je Washington, D.

espanol._a inglés. siendo

Hecho
en los idionas 2
el dia veintiuno del mes de novientre del ano de mil

auténticos,
novecientos noventa Y uno.

Ve I mrmnro

POR EL GOBIERNO DE LOS
ESTADCGS UNIDOS DE ANERICA

A
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ANEXO 1: CUADRQ DE SERVICIOS

A.- guadro de Ruras: Serviclos Mistos (personas, carga y/o
correo)

.- La linea aérea o lineas aéreas decignadas por el Cobjierno
de 1lcs Estadoes Unidogjde América tendrén el derecho de
uvperar los servicxc; a¢reos en cada una de las rutas
rspecificadas, en arbas direcc}o%cs. Yy hacer escalas

requlares en Méxi1co en los puntos especificados en el

siguiente pArrafo:

a.- Oesde un punto © puntos en ios Estados Unidos

ST e T d& Un punto O puntos en HEXICO. (45 O 2t
”

tr.- Desde Dallas/Fort North y San Antonioc a la

Ciudad de HMHéxico/Toluca y Acapulco, Y mnAs

e —n e ———alla_de Jos puntos._en Ponamd y mAs_alla.
- c.=- Desde lHueva York, Washingtons/Baltimore, Los
Angeles Y Houston a la Ciudaad de

ntx\co/Tolucu Yy més alls a punto o puntos en

Centro y/o Sudandrica.

2.- Ia n.rol!n;n ©-aerclineas designadas por el Goblerno de

los Estados Unidos Mexicanos tendrin el derecho de operar

. los servicicos aérecs en cada una de las rutas adraass

especificadas, en ambas direcciones, y hacer escalas
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tejulares en -Z»

2speciticados en el sijusente jdrrato:

Aa.=- Tes3e .n FUNID 2 [unTIs €N MeX1ZD o n punto

5 funtes wn~icss LCcoctaass unidos. b
-
Cc.=- Tesde scapulco, Yerzosilio, Jiudad da
Meéy1Cco-TIiwca, Montorrey, Saraca, Fuerto

Escondids, Tampico, Yeracruz, Villaherzosa, y
Zilhuatane)o 3 Chicago, Kansas City,
Minneapolis/st. Paul v Sc. Ltouis, y ©Aas

alla a Tanaga.

S.- Oasda Acapulco, Chihuahua, Swadalajara,
Gcaymas, Hermosillo, Auactulco, La Paz,
Loreto, Manzanillo, Nazatlilan, Ciudad de

Hexicc/'ro—l-u-éa. A)Gr:€orr-y, Puerto Escondido,

(1) La lista de anropu.rtos-cn los Estados Unidos que cuenten con

las facilidades necesarias para manejar traAfico - ad4reo
internacional es publicacda y actualizada periédicanente por
la Administracién Federal de Aviacion en la Publicacion de
inforracién Aercnattica de los Estados Unidos, que para tal
efaecto se ha .entregado a la Adainistracién nexicana. El
Goblerno des los Estados Unidos Mexicanos ha proporcionado una
lista equivalente de aarcpuertos en México al Gobierno de los
Estados Unidos de Anérica, l1a cual sers actualizada
perisdicamente.
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7.

‘ailiarta, isn Sose uel wadbs, 3

Puersa
o C :’.ilhuatane)o a :lnve—iand. :e:.;:)T;:A“
Phniladelphia y Washington/Baltizore y onfs

alla a Canacs.

-
-

Jd.~ Cesae fcapuiza. Suo3lalajara, Huarvulee,

iLoreco, Hanzanilio, Mazatlan, Ciudad de

Heéxi1co-Tolaca, lonterrey., Fuerto ‘Jalarcta,

. Ean ~0sé del Capmo, y IZihuatanej}o a 3ostca 7

Nueva York, y mAs all8 a Curopa.

e.~ Desde <anczn, Cczxumel, Cuadalajara, Merida,,

Tiudaag se YexicasTcluca, v Monterrey a
Houston, » Nueva Crleans., y mAs alld4 a Canada
Yy Europa.

t.-- Eosdc cuad;ia)ara. Ai(;;;::x—lco. b eridl.»ﬁ-

de Méxicos/Toluca y Qaxaca a Miami y mas allA.

8.~ Caondiciones de Operacién: Transporte mixto (personas,
carqga y/0 correo).

1.~ Para todos los sarvicios autorizados bajo el paArrafo A, a
cada una de.las aerolineas designadas les estA permitido:
(a) omitir puntc:s en cualquiera o en todos los vuelos, sn
una o ambas direccicnes, siempre que al mencs sirva un
punto en ;1 lugar de origen de la aerclinea en cada

vuelo: (b) combinar puntos en cualquier orden de las
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Tl cwidFinadan] | . mees feray Tencs “€.25% &N ura

direwcidn jue «n StTa.

2.~ Hinguna se ‘Tas Jos Farctes voars zponer sestricciones
“Nilateraies a2 uwna +=erclinca 5 aercliineas Se la otra

-

Farte CsespecTs A 43 Iapasisso, recuencias ©  tipo de
Aeronave emrieada en cualguier servicilo autarizado del
FAITrals A ue es5Te& Lrexo.

J.- En cualquier mormento, después ae que una de las Partes
haya dJesignado una acrolineca fgara dar SEYTITIOTTRAC YT

uUNtos Farziculares, esa Frarcta odra cancelar 3a
Lale - e

designacidén Je esa aerclinea ' zesignar orra aerolinea,

canforme a3 sus leyes ¥ reglasmcnicss nacionales.

4.~ Cualquiera de las Partes podrd designar wmas de una

. ) o : —;;rolln;:_ an ';deiggévpar da EI:&ades cuando esto haya
sido acordado mutuamente por acmbas Partes. (2) {3
Cualquiera de las Partes boHra solicitar designaciones
adicionales en cualguier zomento.
- (2) Las Partes han acordado permitir la doble designacién de

aerclineas mexicanas Yy estadounidenses en 1los siguientes
pares de ciudadas:
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.= Las Jercaiireas LeSIrauzas € .yda Farte

4N proveer
5€rJ1C10S AEreoOs ae CArga €M I IA1N8C1ION CON  Servicios
Jde transporte TerrestTe A un ETECIO OGN1ICED fOr el servicio
e transgorte aereo ¥ Terresire SompiLraco. Cicno

servicio s8lo wodrd €restarse si s@ suscrikben arreglos

<Ch J0S CCeraqores JUe¢ servicics | rD1rRagcs a& Transporte,

AYTOri12a3C Je acuerds a la (<3islacién Jde caaca pals.

6.=- En la meadida en que Sa legisliacion 1o germits, Sasa Parte
fodra4 decaidir dar consideracion fprioritaria a los

requerimlentesT ‘de T SUSTaCronNaves pequomas U operazlores T’

P
- ~ i .
rhoenix-Mazatlan ~ “fhoenix~Puerte Vallarta
L9s Angeles-3an Jose uel zapo ~ “ftlanta-Ciucdad de México
New York-Ciudad de México Zos Angeles-Cd. da Meéxico

-/‘rucsan-hiermosille - /ch Angeies-Mazatlan
—_>.Tucson-Cuaymas .~ Miami-CTancen
—~—>Phoenix=-Guaymas._ < I _Los_Angeles-Guadalajaca
~ chicago-Ciudad de México” —>san Antonio-Monterrey
Miami-Cd. de Méxi / ~Atlanta-Cancan
New York-Cancian ~San Diego-San José& del
Los Angeles-Tijuana // cCabo
s5an Jos&-Bajio/Ledn rOrlando-Cd. de Meéxico
Los Angelos-Ba)lo/chn’/ +“Harlingen-Monterrey
Los Angeles-Puerto vu.l:arta/ rLos Angeles-Nanzanillo
Dallag/Forth Rorth-Cd. de ~San Antonio~-Cd. de México
Mexico 7 Houston-Cd. de México
Washington/Baltimore-Cd. de San Antonlio~Acapulco
México o San Francisco-Cd. de
Dallas/Forth Worth-Acapulco México

() E1 marco prescrito en el Memorandusm de Entendiniento para
servicios . Adicionales (Doble Designacion) del 23 de
septiembre de 1588 debera regular 1la autorizacién de
servicios adicionales para las cludades pares dea Maxico vy
Estados Unidos..

. 251




c Leg=entos de

2
Farec de c:i:ucadec

s et e e mmeen vdpm i GRS URA

.- Caagc I3 =: Vueelcs Exclusives e carga {Tac-ga y/o
czrrec)

l.= L= 3erslinea © 3erclincaz Zezignadaz per el Sctierno de

a zara Aauzcrizadas para

s
Sgerar pR- cervicisz excluzivos da CAarga aéres en cada
k4

una de  lasz Rutags ecpscificsadaz en amtazr direcsicnec, b4
£ara nacer las escalas prograxadas en Mexico en los
Funtoe ecpecificador en el parrafo ziguienta:

De un punto © Funtos en lacs Ectadoz Unidog a un punto o

puntos en Maxico. [€)]

2.- La aerolinea O asrolineas designadas por el Goblernoc de

. 252




2@ .n FuUNTS T FuLNTSC en MeNIZIT 3 Ul FunTC Funtec
.22 fgTazss Unmizsce. $:
f——E v R e e e -

4) CUnra tisca de aercpuerscs en lcg Ectades Unides gue cuenten
p-1-1.3 Q3c facillizader nececarisc Fara manejar wrafica
internacicnsl eg publicada ualizaza periddicacente por
i3 doiniczracien Federal de facisn en la Publicacien
Infcsrzacisén Aersngetics de log Zcisdce Unidor jue para  tal
sfesta ce ha enzregazdno 3 la Az=inistracisan Mexicana.
Sobisrno de loz Eszader Unideoc Mexicanse ha proporcicnado una
lizcta sgui-valentae de aercpuertcs en México al Cebierno de lcs
EgTados Unidoz de Aserica, a cual cera actualizada

serisdicamenta.
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[ RNRSAP OIS 7 SUNY 1R SRSy

;.; <At Jwiuwrd -2 .35 Farces poars <sesignar nastTa cinco
jercileas s00re 5us rUtas FfCVISTAS Sierpre Jue NO  se
JUTOr:ise 3 T%s Se .na Linea LeTCd A ETesTAr fervisio en

-
23338 AJ3TONIO e Lame3d ©€ . .u1a%ES L€ L4 r.%3, 3 menos
jue e acuerade .5 JSNATraAria JanisScre al pdrrato O (S) dae

. .. esSTe® ANEND.

hd <.~ Fara Todos 10s servic:ics establecidos en el parrafo C© de

este Anexo, & cada aerolineca designada le sers permitido:

1a) CMITIr FUNIDS en LNO © en toJos sSus vuelos, en una o

ambas a:irecciones, >temEre jue al rTenos sirva un punto en
I

U Fals se origen en C333 Cuesc: b)) cembinar puntos en

3G Suty autoricada, 9N Cualyuier orden: ¥y (<) cperar

menos - uelos en una direccion que en otra.

3.- Ninguna de las Partes podra imponer restricciones
undilaterales a las aerolineas de a otra Parte respecto a
ia capacidad, Trecuencias o tipo de aeronave utilizada en
Sualguier snréicio autorizado en el pArrato € de este

Anexo.

.- 4.- En cualquier 'nougnto despuds de que una Parte haya
designado ‘a una serclinea para el servicio sntre puntos
particulares, e3a Parte puade cancelar la designacioen de

- dicha aeralinea y designar otra aerolinea, conforms a su

legislacién y reglanentacion nacional.
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’ 13.

£.- Cada Parte §:3rd designar .iuv de una aerolicea gara
prestar servicics exclusivos de carga en el mismo p.}’S;
ciudades cuando haya s1do acorcdado por las Partes. (S)
Cualquiera de las Partes pod:3 solicitar en cuaiquier
ti1empc designac:ones axrc:cnales.

-~

6.- E1 derccho de una aerolirea desicnoda de una Parte para-
servar un par o Fares Jde c:iudades, para cperar sus
servicios desde uno © MAs puntos O Para servir a uno o
mds puntos en el territorio de la otra Parte no
constituye cabotale ni le conf{idro SCTCChTY PBIPI"dfecfuar

cabotq:g:i

”
7.- Las autoricdades aeronduticas de una Parte permitirdn a
una aerclinea o aerolincas Jdesignadas por la otra Parte

para servir puntos mds alld de su territorio sin el

derecho de recoger o dejar carga desda © hacia su

territorio y para o desde ese punto o puntos mas allé.

{S) Las Partes han acordado permitir la doble designacién de
transportistas mexicanos estadounidenses en @1l par da
ciudades Miami-Ciudad de Maxico/Toluca.
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14.

wss +@rcifness 4E€S.TT3ZI2S e LJL€FT00 SN 6. uA80rato C ca

v

25T@ ALR&EXO, JELELAN <SIATY  i.)EtaS .58  .eyes v
Jeglarantes Je za3a Ffarte en celacién <on la

TTARSEDrsacioOnrn Je Carsa.

Las .!rneas aéreas e Zila F3rTe coardn real:i:zar servicios
Jde sarga  en  I30r3:mali®n SON serviclos Je transporte

Terrestre A ur grecL: Lol CTr <2, Serviclc ce Transporte

18}

aéreo ¢ tarrestre cImilnaas. Cicho servicio sdlo podréa
prestarse s1 se suscriten arreglocs con los cperadoraes de

serwvicios~Tenpuinsdes Je T Transporte;T "agtorlzados de

Aacuersc a4 13 legislaciin ce cada pals.

.
Juanac .ASs 4derc.inmeas Iirezcan servicios cn ei aaropuerto
Jle Tcluca, podran ofreczerlo al pablico como un servicio

Jde Transporte a iad C:udad de México, con ics docunentos

apropiados.
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ANEXO II: SERVICIOS 1L.E L LTAMENTO

calicizar

iéreo Ze

me® meTmmZletam

on fer=ico

cervicio,

©
.
]
1
-
[}
.

regicits v Taxmtieén  podran cperar cerviciczs de

Frzztar el cervicic aereo da

3
fletazents,. LSS sgyeradores £odran grezaentar a la

L
"
4]
"
- 0

aprotacisn e lac 3 dadez aercnsuticazr de acbas

ParTtec, pCr sdelantado zuc colicizudes paca vuelces de

SE ~wORAL.
0/;’ flaetacanto . ¥ --t--ﬁEon = ainizoc de cinco dias

laborablecs, de cenforzidad con el calendario oticial
de cada Pgrtc. o de quince cuando ze trats de una
aﬁtcrizncion para =as Ze diex Yuslos. lLas
:ollcit;de: podrAn fer [prussntadas en un periodo

menor, a dirtcrecién de la Parte otorgante.
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16.

d.- Las solicirtudes Jde cperacidn Jde fletamento Jdeberan

sujetarse a lo dispuesto en el Articuloe 1 del
Convenio y al intercambio e notas del 23 de
septiembre de “488  scbre t3ri1foes reduc:idas. Sin
vmbargo. ningura S las Faries deberd recaobar la

Parte de

nol'ﬁi-g“xén de la
-4

ios precios aplicade

al Titlico en vueclcocs de

{lcetamento.

e.~- S @¢s requerido, las e~npresas de fletamento deberan

presentar a las asutcridades tarifarias del pais de

dest:ino las tari1fas correspendientes, para uso del

Gobierno,

Todas las solicitudes deberan ser atendidas

inmediatamente y de ser debidamente presentadas serdn:

aprobadas en ui periodo no mayor a 15 dfas laborables, de
conformidad con el calendario of:icial de cada Parte,
contados a pa£51r de la fecha de recepcidn. Las
solicitudes écbxdamente presentadas entre S5 y 15 dfas
laborables, de conformxdadlcon el calendario oficial de
cada Parte, dec Pntxcipacxég de acuerdo al parrafo 1 (c}
serdn aprobadas en-el término de 3 y S dias laborables,
de conformidad con el calendario oficial de cada Parte,
respectivamente.

En ningin caso podrd un operador iniciar u operar un
vuelo de fletamento sin la correspondiente autorizacién

de la autoridad aeronadutica conpetente.
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17.

Ls3  ~ueles de fletamento des

sajercs ouheran ser
cperados de acuerdo con los sczlamentos  del pais de

or:gen del jrdafico.

La autorizacidn para eltransperte de cada t:po de carga
-

deverad ostar sujeta  a los términos y condiciones

en las leves ¥ reglarentos de cada pais. La

carga de sn  sclo envio ¢ e vasics envios debtera ser

transportada en pl gusmo vuelo.

En el caso de las operacicrnes con dos o oas puntos de
destarno, los transportistas no deberdn tener _derechos de e
cabotaje, parada estancia u otras formas de este tipo de
operacidén.

Las autoridades aeronduticas del pais de desatinoe no
deberdn de ;ujet;r los 3€rvicios de fletamento a
condiciones de sobrecarga © procedimientcs impuestos a

los servicios regulares.

El equapo Y la capacidad del operador solamente serad
limitado y solicitado conforme a las caracteri{sticas
operacionales, técnicas y de seguridad de los aeropuertos

internacionales en los puntos de destino.

Lta carga Yy los pasajeros podrdn ser transportados en

combinacidn con los servicios de fletamento.
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Apéndice A
18.

OBSERVADORES

MS. ANANIAS BLOCKER
AMERICAN AIRLINES

MR. DICK HAFERBECKER
ALASKA AIRLINES

MR. DAVID KINZELMAN
CONTINENTAL AIRLINES

MR. JOHN KLOOSTERMAN
AIRPORTS COUNCIL INTERNATIONAL

MR. WILLIAM MAHAFFEY
LAS VEGAS CONVENTION & VISITORS AUTHORITY

MR. JOHN MOLONEY
DELTA AIR LINES

MR. DAVID MISHKIN
NORTHWETS AIRLINES

MS. JULIE OETTINGER
USAIR

MS. YWVONNE RAMOS
UNITED AIRLINES

MR. RHETT WORKMAN 0)7
AIR TRANSPOR ASSOCIATION
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ACULERDO ENTRE
EL GOBIERNO DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS
Y
EL GOBIERNO DE LOS ESTADOS UNIDOS DE AMERICA
QUE ENMIENDA EL CONVENIO SOBRE TRANSPORTES AEREOS
DEL 15 DEAGOSTO DE 1960, ENMENDADO Y PRORROGADO

CONVENIO MEXICO/ESTADOS UNIDOS 1999
£l Gubiemo de los Estados Unidos Mexicanos y ol Gobietno de los [Tstados

Unidos Je Amarica (en 1o sucesivo “las Paitles™),

TENIENDO presenle @! Convenio sobre Transportes Adreos concedado entro las
Parles el 15 de agobslo de 1960, enmendado y prorrogado (en lo sucesivo, “el

Canvenio”),

DESEANDO ampliar el Convenio para establecer los arreglos cooparativos de

comeicializacion, y

RECONOQCIENDO los beneficios que represenin enmendar el Converio a fin de
establecer un procedimiento simplificado para los lranspodislas que ofrezcan

programas de vuelos de flelamanto,
Han convenido en 1o siguiente:
ARTICULO 1

#1.. . El inciso ¢ del parrafo 1, Anexo !l del Convenla, serd reemplazado por lo
- siguienta:.

c. En el caso de vuelos de Nelamento individuales y programas de
vuelos de fletamento o una serie de vuelos, tas lineas aéreas de
cada Fatle que se encuentren en pasesidon de Ios permisos
conespondiontes emitidus por el Gobierno de los Cslados Unidos
Mexicanos y el Jo los Estados Unidos de Amaérica, tlengan todos
sus documentos en otden y hayan cumplido con todas fos
requisilos  establecidos, pueden levar a  cabo vuuslos  de
flelainento de pasajeros o de carga entie ambos territorios,
presentando un formwutario de notificacion de vuelos: 1) por lo
menos 24 horas anles de un flelamento individual o antes del
primer vuelo de un progiama de fletamento o serie de vuelos que
involucte menns deo dinz vuelus: o 2) por lu menos cineo dias
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2.
habiles antes det primer vuelo de un programa de vuelos de
fletamento o sorie de vuelus que Involucre diez o mas vualos.
Las nolificaciones podran presentarse en plazos mas Lreves, a
criterio de la Parle que las reciba. Cada Parte hard sus mejores
esfuerzos para facilitar la aulorizacion de un programa de
fletamanlo o una serie de vuelos para los cuales no se haya dado
aviso oporiuno.

2. Los incisos { y g del parrafo 1 del Anexo Il serdn eliminados.
3. Se agregara un Anexo Il al Convenio en los siguienles lérminos:
ANEXO NI

ARREGLOS COOPERATIVOS DE COMERCIALIZACION

1. Al explotar u ofrecer los servicios aulorizados en las rulas acordadas, cualquler
tinea aérea designada de una Parte podrd concerlar arreglos cooperalives de
comercializacidn con una o mas lineas aéreas de cualquiera de las Pares, a condicién
de que todas las lineas aéreas quo Heguen a dichos arreglos 1) lengan la deblda
aulorizacion y 2) cumplan con los requisilos que se apliquen normalmente a dichos
arreglos.

2. Ademis de las designaciones establecidas en el parralo 4, seccion B 1e! Anexo
| de!l Convenio, cualquiera de las Pares lendia el derecho a aulorizar a sus lineas
aéreas a ejercer los derechos del parrafo 1, anterior, a ofrecer servicios regulares en
cualquiera de los segmentos o en lodos los segmentlos de las rulas de la secclén A
(Cuadro de Rulas: Servicios Mixlos) o seccldn C (Cuadro de Rulas: Vuelos Exclusivos
de Carga) del Anexo ! del Convenio, seguin sea el caso, poniendo el codigo de ta linea
aérea en los servicios de una o mas lineas aédreas de cualquiera de las Partes que
estén aulorizadas a prestar servicio en el segmento pertinenle. Con tespeclo s los
sarvicios en cada segmenlo sin escala entre ciudades pares puente enlre los terrilorios
de las Parles, cada una de las Partes lendra el derecho a autorizar a no mas de cualro
de sus lineas aéreas por cada segmenlo sin aescala enlre ciudades pares puente. La
Parte que aulorice debers noliflicar a la otra Parle, por escrilo, las lineas adreas que
haya autorizado, asl como los segmentos sin escala enlie ciudades pares puente para
las cuales se ha autorizado cédigo compartido.
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ARTICULO §§

El presente Acuerdo entrard en vigor en la fecha en que las Parles sa notifilquen

mutuamenle, por via diplomatica, que se han cumplido los requisilos de sy leglsiacidon

nacional.

GEn fe de lo cual, los infraescritos, dobidamenle auiorlzados pPor sus Goblernos

respectivos, han firmado el presente Acuerdo.

Hecho en Mérida, Yucatan el 15 de febrero de 1999, en dos ejemplares, en

espanol e inglés, ambos igualmenle auténlicos.

POR EL GOBIERNO DE LOS POR EL GOBIERNO DE LOs
ESTADOS UNIDOS MEXICANOS ESTADOS UNIDOS DE AMERICA

N o

o Ll
Carlos Ruiz Sncys/lén RodneyZla(er

Secretario de Comunicaclones y Secretario d Transportes
Transporles
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MEMORANDUM DE CONSULTA CONVENIO MEXICO/ESTADOS UNIDOS 1999

Las delegaciones de los gobrernos e los Estadns
Unidos Mexicanos y de los Estados Unides Jdoe Aamérica  se
reunieron en Zihuatanejo, Guerrero los dias 25 y 24 de
enero de 1999, con el propdsito de discutir aspectos
relativos al Convenio de Transporte Aéreo vigente entre el
Gokierno de los Estados Unidos Mexicanos y o1 Gobierno de
los Estados Unidos de América del 15 de agoustoe de 19€90,
incluyendo 1las respectivas enmiendas y prirrogas. Lzas
listas de las delegaciones aparacen en el Apoeniice A,

Las discusiones fueron cordiales y productivas., El

resul.ado de las mismas fue un acuerde, ad referéndum, con
respecto al texto de una enmienda al Convenio Bilateral

relativo a arreglos cooperativos de comercializacidn,
incluyendo coédigos compartides, en los mmrcados de lcs
Estados Unidos Yy Meéxico, asi como un procedimiente

simplificado para las lineas aéreas que operan programas de
vuelos de fletamento, copia de 1lo cual apare<ce en el
Apéndics B.

Caaa una de las delegaciones presentd su punto de
vista sobre el mercado de aviacién civil y 1la
entre los dos paises, asi como de su visidn del
dicho mercado.

relacidén
future de

Las delegaciones discutieron la pos:bilidad de
simplificar los procedimientos para 1las lineas aéreas de
las Partes, las cuales operan tanto T ransporte a2reo

regu.ax 0 servicics exclusivamente de carga y desean
autorizaciédn para agregar secciones a las operaciones
regulares ya existentes. Las delegaciones indicaron la
‘{ntencidén de sus respectivas autoridades aeronduticas de
z.iminar el requisito para las lirneas aéreas de las Partes,
las cuales ofrecen servicio regular, en cuanto a presentar
solicitudes para autorizaciones de secciones extra,
requiriéndose uUnicamente gue las lineas aéreas notifiquen
las secciones extra que tienen intenciones de operar.

La delegacién de los Estados Unidos expresd el interés
de su gobierno en cuanto a obtener derechos de gquinta
libertad para los servicios exclusivamente de carga. La
delegacidén mexicana explicd porqué dicha liberalizacidn no

Lo nosible en aste woTento; sin embargo, estaria dispuesta
a consTderdr uivha rroverasf1PX2idn el ano prdédximo.
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Las delcgaciones negociaron dispor:iciones =3
arreglos cooperativos de comercialitaciin,
coédigos compartidos entre lineas aérecas de
entre lineas aércas de las dos Parues.
para ambas delegaciones que los codigos or:
lineas aéreas designadas en un tramo de .
ciudades no contaria ceontra el limite que t:i:ene
:2 cuatro lineas d4reas, las cuales tienen auto
servicio unicamente de cdédigo compartidd er e3e segmentc.
Las dos declegaciones expresaron su expectat: vz Jd
de nuevo después de s=eis mes
s g

de par
cada p

e reunircse

s s de erper con las
nuevas disposicione del Acuerdo. En ese monenio revisaran
la peosibilidad de reducir los limites en el Acuerdo con
respecto al numero de aerolineas que cuentan con cédigo

compartido en cada secgmento de pares de ciud 2, entre ias
gue se inicia y concluye un segmento sin escalas.

Las delegaciones hablaron sobre la pos:ibilidad de
incluir en el Acuerdo los derechos de cdédigo compartido con

terceros paises. Toda vez que no fu2 posible llegar a un
acuerdo en este momento, las delegac:ones senalaron que las
solicitudes de terceros paisds en cuanto a codigos
compartidos seguirian siendo consideradas on base a

omprcecmiso Yy reciprocidad.

Finalmente, las delegaciones erxprasaron que
recomendarian a sus respectives gobiernos gque el Acuerdo
entre en vigor tan pronto como sea posible, y que antes de
_: entrada en vigor del mismo, sus autoridades aeronauticas
tienen la intencidn de implementar las dispcsiciones del
Acuerdo en base a compromiso y recigprocidad a partir de

fecha.

Firmado len Zihuatanejo, Guerrero
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3.
hpéndice B

1. El punto c de! parrafo 1 del Anexo 1II =2:4 reemplarac
por lo sigujeiite:

c. En el caso de vuelos de fletamentc :ndividuales
programas de vuelos de fletamento © una serie de
vuelos, las lincas aéreas de cada parte gue se
encuentren en posesidn de los permiscs
correspondientes emitidos por el Gobierno de México
el de Los Estados Unidos que teniendo todos sus
documentcs en orden y habiendo cumplido cen todos los
requisitcs establecidos, pueden llevar a cabo vuelos
de fletamento de pasajeros o de carga entre ambos
territorios, presentando una forma de notificac:ion de
vuelos: (1) por lo menos 24 horas antes de un
fletamento individual o antes del primer wuelo de un
programa de fletamento o serlie de vuelcs aque
involucren diez o mas vuelos; o (2) por lo menos cince
dias laborales antes del primer vielo de un programa
de vuelos de fletamento o sgrie de vuelos gue

involucren diez o mas vuelos. El periode de
notificacidén podria ser acortado por cualqguicra de las
partes a discrecidén de las mismas. Cada Parte hara

sus mejores esfuerzos para facilitar la autorizaciodn
de un programa de fletamento o una serie de vuelos
para los cuales no se haya dado aviso oportuno.

2. Los puntos “f” y “g” del parrafo 1 del Anexo II sera
eliminado.

3. Se agregara un Anexo IIl al convenio de la siguiente
manera:

Anexo III
ARREGLOS COOPERATIVOS DE COMERCIALIZACION

1. Al explotar u ofrecer los servicios adtorizados en las

rutas acordadas, cualquier linea aérea designada de una

Parte podra concertar arreglos cooperativos de

comercializacidén con una linea aérea o mas de cualquiera de

las partes, a condicidén de que todas las lineas aéreas que
\ concierten dichos arreglos 1) tengan la debida autorizacién

Y 2) cumplan con los requisitos que se apliquen normalmente
\a dichos arreglos.
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a.

2. Ademas de las designaciones que se estelletaen en el
parrafo 4, Seccidén B, del Anexo I del Acuerdo, cualquiera
de las Partes tendra el derecho de autorizar a rus
aerolineas a ejercer los derechos en el parral-. 1 anteracr,
ofrecer servicios regulares en cualguiera de segmentos
o en todos los segmerntoes de las rutas on la & 1en A
({Cuadro de Rutas: Servicios Mixtes) o Seccidn {Tuadro de
Rutas: Vuelos Exclusivos de Carga) del Anexo ! del Acuerdo,
segun sea el caso, poniendo el codigo de la 11
los servicios de la linea ad¢rea o lineas 1
de conformidad ceon c¢l parrafo 4 de la Se
I. Con respecto a los servicios en cada s
e¢scala entre ciudades pares puente entre rritorios de
las Partes, cada una de las Partes tendréd “ho de
autorizar a no mas de cuatro de sus lineas adlreas por cada
segmento sin escalas entre ciudades pares puente. La Parte
gue autorice debera notificar a la otra Parte, por escrcito,
as lineas aéreas que haya autorizado, asi comec los
segmentos sin escala entre ciudades pares puente para las
cuales se ha autorizado cédigo compartido.

nea aérea en
: designadas
el Aneso
<o sin
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CONVENIO MEXICO/ARGENTINA .

ECMITIAMA CANTIT me shamaemems e smemems
EIS RPN - ——— P I L W By

EL Gorierno ¢= los Esvados Unidoes Mexicanos v el

Gobierno ae 1a kepuolina srcentina:

Sierndo Fartes evm 1o Conveanrcridn snbre Aviz~3 s n
vil Icterraciconal abierts prnra la firma en Chicagoe el 7 d,
diciexbre de 1944,

. Considernudo cue 1
comercial couo medio de tran
ver el entend;mi_ngo srisvos
pueblos aumenten c¢ia a di=

Deseznio zrech
les y ec nc"lcou ouc npcn
Y buena voluntas gue exist

Conciderandn qus
scs equitafivas de igu=zldaa

aéreos gulares sner? los
mayor Vocperacion eu el camwe
ciliounel;
Desenndo zsoncluir un acusrac ~uve Jzealive Lo ocon
secucidn de los otJetiveos monzicredesn;

Hon decign
damente sutoriszadcos
lo siguiente:
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ARTICULIO I

En el sentido de este Acuerdo significa sieopre
que el texto no indique 1o contrario:

1.~ El1 términe "scuerdc" el pregcn e Acuerlc

el Cuadro de Rutas anexo a2l mismo. .
-

2.— Tl término "autoridasdes aeronéuticas", en =1
caso de los Estadces Unidos llexicanos, la Secretaria de Co-
municaciones y Transportes o la pcrsona o entided gue fu=rT3
autorizada para doserpeﬁqr las funciones gue ern le actusli
dad ejerce la Secretaria de Cormuricaciornes y Trernsporvtes ¥
en el caso de la Republica aArgentina, el Comandante en Jeafa
de la Fuerza Aérea o cualguier organis:o autcerizado pera
cumplir leas funciones ejecutadas por éste.

3.- %1 término "empresa aérea', toda exmpre
transporte aéreo que ofrezca o explote un cervicio af
gular internacional.

4,- Tl término "empresa afrea deosiancda™, i
presa aérea que las autoricdades aercnéuticas

Partes Centratantes hubiere notificuado a las autcrid
rond&uticas de la otra Ferte Contratante, qQue es la e¢ao
aérea gue explotar& una ruta o rutas de las especific
en el Cuadro de Rutas anexc al ~cuerdo.

5.~ Los términos "territorio", "servicio aérec”,
"servicio aéreo internacional" Yy "escalas parz fincs no co-
merciales, tienen la acepcién fijada en los artliculos & y
96 de la Convencidn de Avieciédn Civil Internacicnal ccenclu
da en Chicago el 7 de diciembre cde 1944, en su respective
redaccidén actualmente vigente.

6.— El término "capacidad de una acronave",
ga comercial de una sercnave expresada en funcidn del
de asientos para pasajeros y del peso psrad cargs y correc,

7.~ E1 término "capacidad gde traﬁsuorfe cfrecilda™,
el totsl de las capacidedes de las eercnavw utiliczsdas en
la explotacidén de cada uno de los serv:cwoa aéreps acoroz--
dos, multiplicado por la frecuenci2 con gue estis &eror
operan en un poriedo dado.

8.- =} término "ruta aérea”", el itineresrio prcoc-
tablecido que debe seguir una ﬁﬂ“on“ve asignrada a un scovicis
aéreo regular para el transporte phbllCO d2 pasajesros, carga

Y correo.
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Q.- L1 término "ruta especificada’™, la rut? des-~

erita en el Cuadro de Rutas anexo a este Lcuerdo.

]

10.- El término "coe i
ros", la relacidén entre el nd c do pescjeros gud
te una empresa aérea en une rute cspecificada y en
dado, dividide por el nGmero de asientcs ofrecidos
misma enpresa aérea en la misma ruta y en €l misme

nte de carga de pPASAIS—w

ll,- Il térmipo "frecuencia", el nimero de vue

redondes en un lapso dado, gque una empreca adrea of

una ruta especificada,.

l12.- Z1 término "ruptura de carza', el hee

cambisr en una ruta especificada, una =z2g¢rontve per

de copacidad diferente.

13.- El término "tréfico rcgional”, aguel

aéreo que parte del territeorio de unz Farte Ccntrat

termina en el territorio de un Istadce lizmitrefe.
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ARTICULC IT

l.- Cada Partz Contratante concecde a la otrc lar-
te Contratrnte lecs dorcches cspocificades en el prozentc -
Acuecdo, con el fin dc¢ estublilecer servicios aéreos en las -
rutas especificadas on el Cusdro de Rutas anexo.

2.- I'm las condiciones estipuladas en este acuer-~
do, la empresa afrea desimnada por cada.Tarte Contratante -
gozard, en la explotacidn de lcs servicios internacional:s,
de los siguientes derechos:

a) Atravesar el territorio de la otra arte Con-

tratente, sin aterrizar en el misnon;

b) Hacer escrlas para fines no comsrciales en di-
cho territcrio;

¢) Embarcar y desenbarce3r pasajeros, CAargs y Cow-—
rreo en l1os puntcs especificados en ¢l Cuadro de Rutes ane-
X0

3.- Z1 hecho de gque tales dercchos no scon ejcrci
dos inmediatamente, no impedir& que le empresa zérea de la”
Farte Contratante & la cual se hayan conccdicdo taleg dere--—
chos, inzugure posteriormente servicios aéreos en las rutes
especificedas en dicho Cuadro de¢ Rutsas.
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- ABTICULO I1I 5.

f.

l.- A partir de la erntreda en viger del preszente
Acuerdo, lsas autoridades aeronduticas de los dog Dartes Co
tratantes deberdn comunicarse a la breveded posible las i
formacicnes ccncernientes = 1as aAutoritsciones dadae Tt -~

explotar las rutss mancionadas en el Cuadro de Rutss.

2.~ El1 servicio zcéreo ¢n una ruta especificzin, -
podré ser inaugurado por la emdresa &éres ya sea inmedist
mente o en una feche postericr, a opcidn de la Tarte Ccn
tante a l& cual se concaden lOb der‘chos, después dg
Farte hubiera designado & dicha cmpresa aérea para
cio en esa rata y una vez otorgado pcr la otra
tante, ¢l pormiso ceorrespondicsnte. Dicha otra
tante estéd obligoda a otorgarloe, exigiendo
rea designada gue llene los reguisitos ¢stable
autoridades aeronduticas cocpetentes de dichz ¥
tante, conforme a las leyes y regfrlamentos
aplicedos por esas autoridades.
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ARTICULG IV

l1.- Coda Yertc Contr
de no conceder o de r2vocar &
por la otra Farte Contratonte
vicios aerﬁoe, en caso:

a) Que no esté convencida satisfactoriacencte de -
Qua una proporcidn iwmpcritente de le propieded y cunircl eive
cdres, est® en me2nos de nacionzlss do

tivo de dicha empres
la otra FParte Contra

b) Quc dichs em=resa adéros no cumrpliere
leyes y reglam:zntos cencionegdos en ¢l presente ncucrdo

c) Cue le empresa z2dérca o el Gobicrno
ne dejeren de llenar lnq condiciones baic l1ss cu
gan los derechos dec conformidad con este scuerdc

d) Que la empresa cérea dssignadia no ¢
lzs condiciones ccntenidas on £l pernisc concedi

2. %1 dereccho de Tevocar el perniso de
serd ejercid do por cada Farte Contratente solamsn
de una consulta con la otra Tarte Contratoanta, a
para cvitar otras violaciones a les leyes y cdem
nes aprliczables sea necesario suspender o condici
ma inmeciate, el funcionawicnto del sorvicio,

3. ILas empreses desigradas por ceoda Farte Contra-
tante dcbterén tener una representscidn legzl, provisia con
poderes suficientaes pera roesponder ante les eutoricades conm
petcntes de la otra Farte Contratante, por gs ebligecicnas
8 les cutles diches empresas estén sujetes =*n razdn de¢ su -

actividad.
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ARTICUIO V

l. Las leyes ¥y reglementes de una Ferte Contr2--
tante reletives a.la admicidén en su territorio, o a 1s sa-
1ida de éste, de los seronives utilizadus en la nevegecién
aérece intoernecicnzi, o ralativos a la operacidn y navere
cidén de trlcs seronaves wicntras se encucntran derntro d2 su
territorio, scerén gp‘lyados a 1Lg acroneves de le evp"c. -
aénca designedz por la otra Tarte Contratarte y scrin cum-
plidos por dichas aeronaves a la cntrada o a la salidea dol
territorio de la primers Tarte Contratante y mientras astin
dentro de &1,

2. Les leycs y reclam-z=ntos dc una Farte Contr
tznte reletivos 2 le edmisidn, en su territerio, 12 nar
nencis y lz snlicda de los pasajeres, 1la tripulacidn, 1o
ga y ¢l corrco, tales como reglamentos dé& 'ntrsfa, szli
despeclio, micracidén, eduane ¥y sanidad ce a losg
Jjeros, la tripulccién, le cerga y €l cerreco transvortad
por las 2ercongves de la coprosa 2éx ro: 1=z
Tarte Contratante & ls cntrada o a ld salida del rerrit
de la primere Farte o mirntres acuélloz so oncuentren €

cho territcrio.

3. Las infreccionros qQuc pueden cometor 1las copra-
sas designadas por una de las Tartes Contrztonics, <n el tz
rritorio de la otra Farte Contratante, sordén juspedas con--
forwe la lecy territorial del lugsar donde aquéllas se ccnsu-
meren. Le sutoricdad aesronfutice en cuyo territceric se cozme-
tid la infreccidn, pondré igualmente el hecho en cono '"‘eg
to d¢ la otra autoridad ac¢rondutica, a cuys bandera perte--
nezce la empressa.
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8.
ARTICUIC VI

Los certificados do aer

onavegabilided, los corti-
ficades ¢c capscidad ¥y lzs licencias, <Xpedidos o coenvlilsa
dos por una TFarce Countratante, qQus -stuvicruh Cli Vieol, sSo=
rén acecptados como validos per le otra Farte Contraterntz oo
ra los fizes de

orzrecién c¢n las rutas y servicios 2stitull
dos en coste .cuerdo, bajo la condicidn de que los requisi--
tos qui¢ se hsyan exigido poera expedir o convalidar <_:L<~‘*o'~
certificedos o liccrncies, searc 1Fualeo o nés clsvedos
las norooe mirimes cstablecidas dz confer=ided con 1rc
vencién scbre
trztointe s«

Aviecién Civil Internrncional.
s« regerva €l Jdorscho éa nemareo

fines c¢ vuelo sobre su propio tecrriterio,
dc capecidod y las licsnciss concedidos a sus pro:i
nelcs por la otra Farte Contratante © psy un torcer

A
\/‘u;
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ARTICUIC VII 8.

A fin de evitar toda nmcdida d
peter €l principio de igueldad de trat
lo siguiente:

SC inate
r1er Ul

im
to,

oY

H [

1. Cada une d: les Partes Contratantes podrf irypg
nar o permitir que s w*ronrgn a8 las aercnaves-He la otr- -
Ferte, tarifas justas y rezonables por el uso dg cercru=rics
publicos y otras facilidsdes bzajo su autorided.” Sin -
czda une de l'° Fartes ContrrLsntes conviene en gque dich
terifes no serén mayores que las aplicedas por el uso def
chos &arrorucrtes ¥y facilicdades por sus acronaves nocionz
dedicacdes a serviclos internacicneles sgimilercs.

2. 21 combustible, los aceites lubri
materiales técnicos de ccnsuno, pigzas 2c e
tas y los tguipos especieles para trabsjo e

asi como las provisiores, introducidces n ol T i
urs Farts Contratante por l2 otra Frrity Jontra o sua
nacionsles, pars uso exclusivo <o l2s eceTronavo coo
te Controtonte, esterdn vxontos, 0 besc d¢ recipreosidasd, g
los impuestos d¢ aduana, derechos de insreecidn u otrcs JIra-
vémenes federales, estateles y muﬂiclpqua.

3. L1 combucstible, los cced ludbricantzs, o
materizles ticnicos de consumo, o rTepucIteo, aJu
corricnte y provisiencs quo G 2 borde d: &
ronaves de¢ los cxmpresas adress s rin exeonexre
a bLasc de reciprccidmd, = su lic orritorio <¢o 2
otrs FTerte Contratconts o a su sziica &1, de impucstc
adusrne, derechos de inspoccidn y otres irmpuestos o oo
nes federales, cstotoales ¥y mun'c*:clks. &in cusnde diech
articulcs scan usados o conzumnidos pror dichas sercreyv:s er
vuelos dentro del referido territorio.

4. Tl combustible, los ecrlteq ludbricentesz., ©
msterizles tvtéenicoc dg consumo, ST0, zgu
corricnte y provisiones gu:s s2 ] les s2

es de¢ las cmpressas séress dc unt de 17 Partes Jontrans
tzs n ¢l territorio de 1a otra Tarte Contratinte ¥ use
en servicics 1ntnrnu01o“bl:s‘ eatard exX-,ntos. & bos:z O
ciprocidad, d¢ impucstos de adurnr, dervchos de insnceec
u otros gravamencs federrles, cststales y municipaleis.
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ARTICULC VIII

1. Les compreses zfrces designadas gozarin de un
-

tratemiento justo y equitetivo mara gque vuedan exslotsn -
con igusales pesibilidades loc servicics 2ércos acardnicc
cntre los territorios de les Fartes Contr:tantes.

2. los servicios prestuuc: por 1las empreses aére
que funcionen en conformided con este acuerdo, deberfin g
dar estrecha relacidn con 1a nccnsidad pGblica de tales
vicios, se'ﬂjarccrﬂn conforme & los principios iorela
de un dcsarrollo ordenzdo del transrorts aérec.

3. &1 volumer @2 trafice =n los Zztidss co
tantes, debori ser dividideo c¢n cuant co bl N hal
porciones iguocles entre 1as enmDroceas ag gl Acs
las dos Fertzs Ceontratintes. Cucnio 12 pobarel do
nade por una Ferte Contrat‘ntL SC Sncs re ot o
impedida d¢ sxticfacor irto 1 LS CEL @
tréfico, en la porte ¢ : A rerond 1z «mpre Srza -
desigrede por lo otrca Tt olri irz ntTa -
sus servicics. Tzn D ERR 3 b of S aenciconaad n o
mer lusar descars cone vicios, leos Fort lont
tentes tendrin ccnsu la posidiiidcd do un ol
te de frecucncics de @ 23 ve yo hebic inicis les
servicios & fin de¢ Zue se cucprla =1 rrincipio de ipurizdad
oporturided e oferta. In caso d¢ gue huyd neccsids [SX D
eunepto de frecucneirs, se lo é2rd mricridecd 2 1z empreszs
rea que ténca moner nimero de Allas, o rec ser gue {stT no
encurntre en posibdbilidsd de zument=rlzs. .n todoz 1 cos
la determinacidn de las frecu:nciss, serd fijedsas o crte -
consulte contre les ZFortes Contratrntsc,

4, Tn la exploticién 8¢ los scrvicios odraecs con-
signedos zn el Cusdro d¢ Rutas ¢ncxo a cste Acucrfo por 1o
empresa 2irea desiznads Ao cug)"ulgz. de los Fartes Coentot~
tentes, sz temorin en cons 1d~“*cz;“ lcs dintcreses de 1 X
presrs aérecs de l2 otra Torte Contratonte, a fir de pe z
ter indcbidomerte los serviciocs gusz ¢sti-s Ultimas exvrlo

5. Rueda ¢nten’ido que los se:rvicies
ure cmprese céren designade conforme al presLnpt
rcte ndr“n ¢l objctive pbrimerdicsl dé pronerciorns
aCreo con c:rpacidad =zdecurda 2 1los nen idades
entra los Soa P“’“ £, on ¢l cptanfimi.nte de qu

elérca Sesigrntds podrd ofrccer capicidad adesuszde Zs
sxd,d‘, a-1 irifico entre ¢l territeorio de le Farte Con
tante gue la decignd y otros puntosn, &n las rutes espec

cadug.
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10.
RTICULO VIII

6., Tentro del licitz é« le czracidad puszcits ¢o —-
servicio d¢ ccuirdo con ¢l pérrzfo mreceleant: de c¢st: srticu
lo y a8 titulc ccuplemeuntario y subsidizrio d: sgudillice, 1o .o
prese desigrada por una dc¢ les rertss Cortr-tonuns, noirt <n
tisfecer ifss necesidad:s dol trético entre los teorriterton
de torceros Estadces y <) torTtitorio d4c le otra Fart: Conitre-
tantc ¢n ¢l punto o puntos aspacificados @n el Luedro d. =

tes snixo. >

7. Ambas TFortces Contratrntes reconocaa qu..
rrollo d¢ los scrvicios locel.s y rogionzles os un de
lcgitico dc sus rospoctivos poiscs.

8. I'fs Fort.s Contratantes acucrdeon censuls
pcriédicwm'nt le mancra <n qQu- 155 unormes doe - gts oD
scen cumplides por sus rospoctivas szoresas alr.oTe d.
das, con ¢l fin d« Prs.gurar que Sus Intires.s <n 1oz
cios locol:s y regionzloes y toambilin on sus scrvicios
nentel:s no sufren perjuicios. las rartos Controonnt
drén <1 cu:nte en ¢l curso 4. cstuss convulcao, o]

ticas d:1 tréfico ¢fictuedo, qQus cllos ¢ comTrom:
tcrcambiarsce con regularidad.

9. Toda rupturs do c“rga Justl;lc-b;; ror v
de cconomia de¢ cxplotacidn soréd cdmitide «n cualguicr
la dz 1lgs rutas disignedas. !'o obstant:, ningunz rugt
corge podréd efcctucrse en -1 turriterio do 12 otro Ta
Contratcnte cuando &llo modifiqu: les cormcteristicess
cxplotoceidn d2 un scrvicio d¢ large recorrido o s-=a i
tible con los prircipios enuncicdos on osto Acuordo.

10. La woprasa alrz:z desipnods vpor una rFarte Con--—
tretonte comunicaré a las sutoridedos a:ronfiuticzs do 1n
otrz Tortc Controtonte, ©or lo ménos con 30 di-53 dc &nti
pecidn & 1lr incugureciodn do les ssrvicios respectivos
finvs d¢ su apredbwscidn, le frocu-ncie cecn zu. s

los migmte. Cuclguicr aum:znto do¢ fricuwncdia on 4. la
convenido in ¢l proscnte Lcu;rdo, daeturt sol*c1t:r", Ter 1z
eutoridod z.ronfutics &3 la artc Contrcti~nt: insir:szdrn e
la zutorided s#oronfutica do 13 otra oyt Controtante, taim-—
bifn con no menes de 3C dins d: cnticipscién 2 1a fiche on
qQue s producird dicho cumento de capacided. En ¢l cssc a:
Que urne do les Tartes Contrat-ontes considere que la fr.cu:n
ciz a cofrccer por 2 cmprisa doesiznada yror 1o otra Farte —=
Contrrstontey, résulta ¢XCISiva wn Ti:lzcidn A las rcocelcece nocy
sidzdus del tréfico on 1l rutc o que rasultr perjudicicsl =
los intir.sus de la cmproest aérca qu. aquélls heye d:isigrade,
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ARTICULC VIII

podré soliciter, dentro d=1 rlazo de 15 dios d2 heburss rici
bido lz solicitud de 12 2zrrece intercsades, urna consulsto con
la otre Furte Contrctante, Dicho concults deberd inici=ree -
dentro d¢ los 30 dias 1Pui:ntns e le solicitud de l1a Fearts
Contrestrnte y los cnrreocas zirens dosignedeas tcndr,n 1z ~bl3
goeidn &e preaonter cuclauicr inforzccidn que les soo oodigdsn
.pere resclver sobre lz nicccsided o justificacibn dal au—:nro
propucsto. ¥n coso de us no sco légue a un acuerdo Lniro -
las Frartcs Controtantes dontro de los GO dius siguientcs o
portir d Iz foehs de 12 solicitud &s la consultz, 1a culs-
tibén soréd scewmcvids 2 orbitrojs en los tlirminos del articuio
XII. Micntres tento, el eumsento propucsto no podrd SIT Tuls
to en vigor. -
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12.

ARTICULO IX

1. Las terifas d2 los ccocrvicios acordades
rén a procios razonzbles, tenierndo en cucnta todcs
mentos determinantes tules como: ¢l costo da 1T oxnp
un beneficio razonable, las caracteristicns de cada
¥ las tarifcs de otras emprasas nféraes,

2. L=s cmprcsas aférens decignodes podrén

cor de ceomun -cusrdo 1°s terifas mcncionndas em 2l pirrc
1 dcl prescnts srticulec y duspuls de consultar a8 otros
presas "‘rCﬁﬂ.que sirvan, en todo © ¢n parte, lz mismo
‘Tambilin podrén les cidIcSAas ndreds designadas recuvrir
proced*rluhtd dz fijnecidn d¢ 1gs ter -dlfwtv <1

ma adeptodo por la Asociczeidn 8o 2nsy Adreo In
cionzal (IATA). En cunliquivr ca as terif-s Acbori
tersc & 1la aprobzcidén ds les autord acvoné&utricn

bas Partes Contrstantes, ror lo menos cusarenta ¥ ciy
dizs sntes de la fecha propuestz pora que enrtyen an
Este plazo podrd reducirse si asf{ lo scuerdan las au

des aeronduticas.

3. Las tarifes gue soliciten los tercercr Srong-
portaderes entre los territorics de smbas Partes Centrsvar-
tes, seran autorizadas previa consulta de¢ ies emrreszs de -
las Fartes Contratantes y siempre que dichas empressz2s no —-—
las objeten.

4. Si las euxpreses aéreﬂ" designadas no llegroren
a un acuerdo o si les tzrifoas no se aprueban ror 103 sutoerid

dades aeronduticas de slguna de ]"s Tartes LOﬁvra,“.rce,
las autoridades zeronduticas de anm as Tartes Cent i
procuraran fijarlas de comin acuerdo.

S5. A falta de acuerde, el asunto ser#f scnctidc gl
arbitrzrje previsto en el articulo XII.

6. E1 procedimiento de los parrafos 4 3y S del
sente articulo no se aplicard en 10s cnS0S ©n gue la fr£l
de aprobacidén de las trrifas propuestas por aloune emnre
aérea designeda a los au*or~dades acronduticas de cu=z
ra de las Fartes Coutratantes, c<e deba & guc 12 cropreso
rea designads no hubiliere acompaxudo & su solicitud ce ay
bacidn los documcntos o datcs indisvrensable A
que les tarifes preopruestss o sus ieslsas de Ao‘lcacién sa
facen los requisitos a qgue se ra2fiere el pdrrafo 1 de &=
Articulo. Ectes casos siempre podrin ser resueltos direc
mente erntre lz emwpress aérea ues;nrqda Y las autoridcdcs
ron&uticas correcpondientes.

5
M b0 et
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ARTICULO 1IX 13

7. Las tarifas establecidas pareoanecerda vig
haste nue se fijen ovtras nuevrs de conferaided ccon el
te articulo o conferme al prscedimiento e ardbitraje ©
do en el Articule XII,
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14.

En cualquier momento, podré efectuarse un interc
bie de opiniones entre las autorilodecs aercriuticzcs 2de 1e

dos Tartes Contratantes, a fin de lograr une estreche cocrte-
racién entendiniento en todos los asuntcs relacicnzdos con
la aplicacidn e interpretacién de este iLeoverdo.

I
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ARTICULC NI

15.

1. Cuslquiera de iuss TFartes Contratentes poara en
todo mozento solicitar la celecbracidn de consultas entre 1as
autoridades conpetentes de les dos Fartes Contratuntes ccn -
el prérésito de discutir la interpretocién, aplicacadn ¢ co-
dificacidn de este 4cuerdo. I'ichas consultas comenzarén den-
tro de un periodo de sesenta (&0) dias contedos a rmortin Ao
la fechs er queé se reciba la peticidn hecha por el iinigte--
rio de helaciones Lxtericres ¥ Culto de ls RepUblice Arzenti
pa o por la Secretaria de Lelacicnes Exteriores Ae los Zesoa=
dos Unidos Mexicanos, sezun fuere el ceso., 51 se conviniere
le modificacidn del Acurrdo, serid formslizada mediecnte ur --—
Canje de iiotus diplomatices.

2. Las enmiencdas asi arrobadas entrardn en vizor -
provisionalrerte a partir de la fecha édel Canje cde lLotac ¥
definitivamerte en lz fecha gue cmbas Fartes Contreatzntes --
convengan, una vez que hoyen obtenicdo la aprobacién gue c=
una de ellas requiersa de acuerdo con sus resrectivos procedi

mientos constitucionales mediante un Canje de lotzg ediciosnTl.

-4
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AT rr o Dadd
TICULC HIX

l. Bxcerto en aguellos cesos en gue =s5%
dispeonuga otra cosz, cuslaguier discrepancia entro
Contratantes relztiva a la interpretacidn o erlicaci
este Acuerdo que no pueds ser ressuclta por wedie de cor
tas, sera sometida a2 un tr*bu*ﬂ’ de arbitraje integrzdc
tres mwienbros, dos de los cuasles serén nombradouﬂpor cada
una de lss Fartes Contratantes y el tercero de com@Go acuer-
do pcr lo: dos primeros miembros del tribunal, © la ccn-
dicidn Qe qQue el tercer miexbro ro seré naciongl e ninzura
de las Frartes~Contratantes.

0N
NH”bﬂﬂ

2. Cszda una de las TFartes Contra?ante designeri
un érbitro dentro del terplno de sesenta (€2) 2iess a partir
de la fechs en que cualguiera de las Partes Contratintes ka
ge entrega a la otra Tarte Contratante de ura nota di plomi:=
tica er la cuxl solicita el arreglo de una contreversia me—
diante artitrazje: el tercer &rbitro seri nczbreodo dentro --
del térnino cde treinta (30) dies, contados & partir cel ven
cimiento del plazo de sesente (6C) dias antes aludido. -

3. Si dentro _del término senclsdo mo se llege a un
acuerdo con respecto &l tercer arbitro, el puesto serd ccura
do por una persona que al efecto desiene el Presidente del =
Ceonsejo de la Organ1~ac1on de Aviacidén Civil Interucciocnal -
conforme a su practica.

4. El1 tribunol de arbitraje decidiré por nmayoria -
de votos y adoptaréd su propio reglamento.

5. Las Partes Contratantes se comprometen a acat
cualquier resolucidn que sea dictada de conformidsad con e<
articulo. El tribunal de arbitraje decidiré& sobre la recar
cidén de los gastos que resulten de este procedimiento.

o tt W
{0 n
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AGTICULO XIII : 17.

Este Acuerdo y todas sus enmniendas serin registra-
dos en 1la Organizacién de Aaviacibn Civil Internacionul.
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ARTICULC XIV 18.

Si empezare a regitr una Convencidn geueral y multi
lzteral de transporte aéreo aceptada por ambes Fartes CenIrd
tantes, el presente Acuercdo serf modificado para ajustarlo a
las disposiciones de dicha Convenciédén, medisnte el procedi-—
miento establecicdo en el articulo XI.
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ARTIZULC XV

19.

Cualquiera de las dos Prrtes Contratantes podra. -
en todo momento, dar aviso a la otra Farte Contratante 4ds su
intencién de poner fin al presente Acuerdo, odbligdndose 3 --
avisar simultaneamente a 1a Crganizacidn de Aviacidn Civil -
Ipternscional, El Acuerdo quedaré sin efecto a los seis (6}
meses de 1z fecha de recibo del 2viso de terminscidn. Tn <oo-
so de gue l@ otra Tarte Contraztante no acuse regido, sec ccn-

siderard gue el eviso fué recibido por ella ca e (1l&) aipc
despuss de lz fecha de recibo del menc1onado -\ por la Cx-
gan12801én de 4sviscidn Civil Interracionnr i

»ﬁ
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20.

Ll prresente ,jcuerdo est& sujcto a rstifaicacidn. —-
El canJe de los inctrumentos de rotificacildédn se havd a e ——
brevedad posible er la Ciudnd de lL.éxico, D.7.
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ALTICOULG  EVIT

21.
El presesnte icterdo s¢ eplicsrd provisiovneluente
a partir de le fecha de su firma y entrzrd en vizcr defini-
tivemente en una fecha gque serd rijsda er un Cange de lictos
dlplon.tchu, el cuel deberd efectrvarse unz vez cue 1zs raz
tes Ccntrate ntes héyan obtenido la errobecidn que ceda una
de ellec reguieraz de¢ ccuerdo con sus respectivos procedind

]
5]

tos constitucionales.
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LU XZVIIL 22.

oin perjjuicio é@o 1o dispuests eon c %
el presente ncuerdc tendri unz cdurccidn de & poz
tir de la fecha de su firm& y se entenderd © re-—

. novedo por otrc pericdc de tres zifios ¥ asi nte,
8 menor cgue ‘una ¢eo lz2s Tzrtes ConYtruatantes splicite su re-—

visién cor seis meses de anticipscién a la fechk de su ter
mineeién, B 4

o
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Zn fo ¢ 10 cudl les inmrrars
torizados por sus restectivocg Gobiern cv‘ hau
soente JLcuerco.

Eecho por duplicado en la Ciudad de 'ixico,
firmado el 14 de mayo de 1859, arrobado por el [enado
Decreto del 15 dc ncviembre de 1999 publicados en el
Cficial del 19 cde¢ diciembre de 1959,

-h§<
TCR T GCEI®R=NC D LCI FOR IL GCBISRIOSD™. La
EBD:DC. UKIDCS MUNICALCS. _ REPUBLICA ARGLNTIIA.
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l. La enpresa aérea desicneda por el Cobie

24,

ne de -

Méxicen, tendré derecho ds operar, en ambas direcciones, la -

siguiente

Gusayaquil
farassts,
més cllé

o en todos
dios espccificedos

ruca:

Ciuded
o luit

de ’éxico~Tanamé,

¢, Zcuadcr-
vnllC—:ﬂntlhrc ar

L‘.a, Tc
le-Tue

a un.puntc a deterrinar.

2. La enrTressa

sSug

3. la

vueclos,

cmopres

e L

T—‘ana!:é-liog
ri-~La .Paz,
roa Aires, *

. C, b T

Colorbi=—
fvia-Anto-
geatinn ¥y

- .

aérea desicenada podr& omitir en unce

unc o al<uno

przecedentemente.

seérea desir

de los puntos

rnda esté auto

ea°rccr dercchos de t*";co de tercera ¥y cuarta 1
Ciudrd de Ruenos iirec 3y 4

hacia 1la

tLires & la Ciudad de

4. Ip empresa afrea

derechcs de tréfl

dzd de Bu

tres vuelos semeunsles en

méxima de civnto zincuen

ernos .%

ico de

méxico.

de=i
Juinta lioe
eren

res, cuundo fu
tes Contrateantes.

5. La empressa

6. Ls emgresa
equipo Douglas DC~8, o

esde la Ciudrd

da sdélo vodr
ad desde y hsace
ordados por

cperersd s
Quefio, con
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rizaqs a -

ivertades
de Ruarncs
é ejerceT
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CUATULC DT TUT..Z

25.
SICCICX 1T

. La empresa Afres designeda ror el Sebicrno de -
la Repudblica Argentins, tondréd derecho.de operer, ¢n atbsy -
direcciones, 12 cicsuicnte ruto:

BRuenos JAires
gasta, Chile-Lsa Fue, B
Ecuedor-Bozots, Coloch

, argentina-Cantiago de le-Antefz-—
clivia-iime, Ferd-Guaye o Quite, -
ia-Tanona, Panamb-Ciudad-Wme iéxico y -

més allé e Los .ngslcs, Z.V.A. - -
2. lc en:resea pfirea designeds podrh omitis en uno
o en todos sus vuelos, uno o eglruro de los puntecs intsrT:

dios cspecificodces precedentencente.

3. la empresa aérca desirmnada csté.aut
ejercer derechcs de trifico de tercera y cusris
hacie la Ciudsd de yéxico v desde 1le Ziuaad de 11
Ciud~@ de PBucros aircs.

4, La empresa elirez desimna
derechics de tréfico de quints litertad
dad de i.éxico, cuendo fueren sceordondos
tratantes.

oD

2 podrid
ificada.

5. Lo emnrogse &frea
tres wvuclos semzncles ¢n laé ©

6. La empraess adrez :
egquipo Boaing 707, o similar o mas
rxima de cierto cincuznts asientos.




Embajada
de la .
Repniblica Argentina 26.
Aéxico

Puntos en territorio mexicano - puntos intermedios - puntos en territorio
argentino - puntos mis alla.

NOTAS:

1. Las empresas aéreas designadas podrin omitir en uno o en todos sus vuelos
cualquier punto o puntos intermedios o puntos mas allid.

2. Las empresas aércas designadas estin autorizadas a ejercer derechos de
trafico de tercera y cuarta libertades.

3. Las empresas aéreas designadas sdlo podran ejercer derechos de trafico de
quinta libertad cuando fueren acordados previamente por las Autoridades
Aeroniuticas de ambas Partes Contratantes.

CUADRO DE RUTAS
SECCION 1

Las empresas aéreas designadas por el Gobierno de la Republica
Argentina, tendrian derecho de operar en ambas direcciones la siguiente ruta:

Puntos en territorio argentino - puntos intermedios

- puntos en
territorio mexicano - puntos mas alla.

NOTAS:

1. Las empresas aéreas designadas podrin omitir en uno o en todos sus vuelos
cualquier punto o puntos intermedios o puntos mas alla,

2. Las empresas aéreas designadas estin autorizadas a ejercer derechos de
trafico de tercera y cuarta libertades.

3. Las empresas aéreas designadas so6lo podrian ejercer derechos de trifico de
quinta libertad cuando fueren acordados previaments por las Autoridades
Aeronauticas de ambas Partes Contratantes.
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En los mapas de rutas que se presentan en esta lamina, se observa la
compelencia entre Aeroméxico, Mexicana, y recientemente, Aviacsa por el “hub”
de la ciudad de México.

Rutas de Aeroméxico desde/hacia fa Rutas de Mexicana desdehacia la
Civdad de México. Ciudad de México.

Rutas de Aviacsa desdeacia la Ciudad

de México.

FUENTE: AEROMEXICO; MEXICANA.
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Por otra parte, hay que sefialar que existen un sinnimero de mercados a lo largo
de la Republica Mexicana con_suficiente densidad de trafico de pasajeros para

garantizar la generacion de una extensa competencia entre una aerolinea de red y

varias de punto a punto.

Las 15 rutas mas importantes de México
Representan el 51% del Trafico Doméstico.

pod

Z

Participacién do Mercado_ Aerolineas X

__Origen Destino Pasajeros Mercado  Acumulado  enruta -
1 MEXICO MONTERREY 1,695,325 8.74% 8.74% 5
2 GUADALAJARA MEXICO 1,393,296 7.18% 15.93% 5
3 CANCUN MEXICO 1,126,764 581% 21.74% 5
4 MEXICO TUUANA 1,094,781 565% 27.38% 6
5 GUADALAJARA TIJUANA 798,327 4.12% 31.50% 6
6 MEXICO MERIDA 641,594 3N% 34.81% 4
7ACAPULCO  MEXICO 554,940 286% 37.67% 3
8 MEXICO VILLAHERMOSA 386,399 1.9%% 39.66% 3
9 HERMOSILLO  MEXICO 348,333 1.80% 41.46% 4
10 MEXICO TUXTLAG. 333,988 1.72% 43.18% 3
11 MEXICO VERACRUZ 325,190 1.68% 44.85% 2
12 MEXICO OAXACA 310,299 1.60% 46.45% 3
13 MEXICO PTO VALLARTA 303,107 1.56% 48.02% 3
14 GUADALAJARA MONTERREY 269,810 1.39% 49.41% 4
15 MEXICO TAMPICO 269,476 1.39% 50.80% 2

OTROS 9,541,983 43.20% 100%
Total 19,383,612 100%

NOTA: PASAJEROS AEROPORTUARIOS /2.




MERCADO NACIONAL

Pesos promedio de 1999

1.180

162

0.989

Ingreso por Pasajero-Kildmetro (Yield) para Aeroméxico y Mexicana.

1.285
’ 1.213

.

1993 1994 1995

1996 1997 1998 1999

FUENTE: AEROMEXICO Y MEXICANA; ENERO-JUNIO 1999,
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s

ESTRUCTURAS TARIFARIAS
Tarifas mds alta y més baja en viaje sencillo: Mayo 2000

Détares

MERCADOS TURISTICOS DOMESTICOS MERCADOS MEX-EUA
707
G20
53
rm.
205§
150 140 =

NYC-MEX MEX-ORD LAX-MEX MEX-MIA

ACA-MEX MEX-ZIH  MEX-PVR MEX-MZT  CUN-MEX

i3

159

MEX-SFO  MEX-SAN

378

FUENTE: AEROMEXICO y MEXICANA;
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